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QOHT MODE
Die Auswertung der Lrgebnisliste @Q _ 04 A la lecture des résultats on
verdeutlicht die liberlegene lLeis- peut mesurer la supériorité des

tung des heiden sozialistischen § £ deux pays socialistes Corée du
Lénder , Nord Korea un UDSSR, o VMam £ Nord et URSS,

Nun haben sich gerade die Modelle s w7mem £ kKt c'est justement dans ces pays
dieser Li#nder in den Klassen F 1A %i [MNMM“5§ que depuis des années les modéles
und F 1B seit vielen Jahren kaum Q% «gﬁ F 1A et F 1B n'ont que trés peu
verdndert, In Roskilde konnte man rmnmmu'sa changés. A Roskilde on pouvait
nachpriifen, dass sie Modelle genau modeleS gg%gggxogae {e dessin des ces
den Zeichnungen entsprechen die seit P trés exactement
Jahren in vielen Zeitschriften ver- a ceus que nous connaissons depuis des
6ffentlicht werden, Es ist noch be- années dans les revues spécialisées,
sonders wichtig zu wissen, dass das 11 est aussi tres important de savoir
Flugwetter in D¥nmark wenig Mdglich qu'aux CH, du Monde 77, les conditions
keiten bot fiir Leute mit taktishem météorologiques étaient trés peu favo-
Geschick, jedoch schwachen Modellen, rables aux concurrents grands tacticiens
Alle ; aber auch alle F 1A und F 1B avec des modeles cependant médiocres,
Modelle aus UDSSR und Nord Koraea Tous les modeles , mais alors tous,
gleichen sich in folgenden Merkma- des Husses et Coréens comportent les
len, welche vermutlich notwendig caractéristiques identiques suivantes,
sind fiir gute Leistung : et on peut penser qu'elles sont garan-
- e tes de honnes performances ¢

- Bespannte ]'liigel

- Fligel profil ohng 3D Turbulator
- Flugelstreckung durchschnittlich
V- Form geringer als Durchschnitt 5 .
-~ Hbhenleitwerk grédsser als lDurchschnitt biedres (angle) plus faible que lu

- Hohenleitwerkprofile gerade Unter- ST:iiTse;lus grand gue Ls moyenne
seite, 7 - 8 % dick, :

. Co . G - Profil stabilo plat, 7 - 8% épaisseur
7 - Winkelsteuerung in F 1B entweder nicht 7 - Incidene varizble trés pew utilisée

vorhanden oder Winkelunterschied ca 1°© it i ool § ©
8 -~ Fliigel-Einstellwinkel (bezogzn aut i

[

- Alles entoilées
Pas dde turbulateurs tri-dimens,
kunverguré moyeune
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Rumpt) 2 bis 3 ©. 8 - ﬁzizgzggeﬂlgiglﬁ.par rapport axe du
G, BY MOMBE, 7% clags par egupe ;‘lﬁ“:!-:fgfft“g PLUS NAUVALS CLALS -
Bﬂ W TENPS TOTAL PAR @ A1 BESTE F(HchthlTuN(, rﬂﬂ'.“éﬂ%éré EINTELWERTUNG-
TZ%VY:SS:E;ITUNbEH A B ¢ A B ¢ A B C
1 N.KOREA - 409922 Al 4] 3 41419 A0 | 45 (34
2 URSS.- A0 561 2l 4 4 212138 412143136
3 es 40324 3 6% 6| 618 27| 48ty
Y USA A0A48 7 8| 6 4549120 26 3635
5 A A0 41 Y1 940 3 M4(46 29, 65|44
6 DDR 4002 6 6HM3 A0| 9142 30| 38|48 6
}or 8 844 )27 33 3| 8 14| 2545 "ok
® yu 93794 8141314 4748 1 44|55 45
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Tnsemble frein et buse d'entrée d'air pour moteur Rossi 15

Moto 300 TERRERO Denis AEROSPATIALE TOUILQUSE

- Ta rondelle Tnox se place contre le roulement et sert & 1le
protéger,

- La bague N°2 fixée sur le carter moteur par 3 vis 6 3

- Placer ensuite le regsort, relier la boucle par un céble 3 la
minuterie, le téton du ressort se loge dans les trous de § 1 de
"la bague N°2 et sert & le tendre. En ordre de marche ce ressort
doit se trouver planué dans la gorge de la bague N°2,
Te plateau porte hélice egst tourné pour recevoir la bague N°1
Tnox ou Acier, emmanchement en force et collé. Sur cette bague
le céloron est collé & 1'araldite. Apvliouer pendant le séchage
? heures, une ampoule de 100w contre le plateau .
Pour la buse d'entrée d'air, une fois la pidce tournde, a
1'alésoir facon Paris, agrandir le § 7 & 7.5 et profiler les 2
angles, 1,'idéal est d'avoir plusieurs buses d'éssais avec des 0
différents de 7.5 & 8.5. Paire des essaisg comnte-tours. Tes
moteurs n'encaissent pas tous les mémes B et 1'ouverture du
pointeau varie sur plus d'un demi tour, surtout avec 1'A B C

plus pointu au réglage . ssha.
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JEALE

1966. En Bavidre et ailleurs, des centaines de vols

5 de planeur peuplent depuis quelques années les heures fraiches

du petit matin. On mesure et chronomdétre & tour de bras pour
mettre au point les dernidres productions, On fait méme des
concours SUNRISE, arrétés sans pitiés & 1'apparition de la
premiére micro-bulle perceptible. On fait des listes de records
"temps neutre". Ga phosphore a plein, pratique et théorie se
font la course. Arthur SCHYFFLER fait partie des passionnés de
ce temps-~la, Dans une extraordinaire série d'articles sur les

A.l, il va éplucher en détail tout ce qui fait voler un planeur :f

profils, stabilité, réglages... multipliez par deux ce qu'éorit
Siebenmann sur les Nordiques, vous aurez une idde approximative.
Nous véudrions donner ici un tableau trés bref des résultats
pratiques obtenus par Schlffler., Ses démonstrations qualitatives
ont &té reprises et retrawillées par Siebenmann,

Ao

DIEPRE 30 T 120

406,5 n

-

435

'PDI:D.S 2263.
ENV, 1600 mm

AS A1/11

55%_’ |‘_ /h/mvo |

22 x 11

MARGI{NAL PRoiT

/ INTERIEUR AU

"RA&E.

de Arthur SCHAFFLER

MFJ Munich

(Présentation 007)

D'abord une coupe histo-

rique A travers 6 modéles .

construite entre 1960 et
1965, Les n°® 1 et 2 dé—

coulent de modéles connus ;

& l'époque et plus ou
moins pifométriques 3
diédre simple sous 1l'in-
fluence de Lindner -
grand stabilo -~ bouts
elliptiques parce qu'on
croyait que cela diminu-

.ait la trainde induite -

au début profil de stab
en structure, mince et
creux - profils d'aile
Benedek & nez plus fin,
Gros problémes de stabi-~
lité longitudinales, on
centrait bien trop avant
& 1'époque. Des calculs
poussés, puis la théorie
du "point neutre” de
Beusrmann, enfin 1'adop~
tion de profile de stab
trés mince HWP I, permi-
rent de régler ce pro-
bléme en théorie comme
en pratique, Restait 1a
stabilité au treuillage,

qQui ne sgmeliorerd qu'y




%

| A |Profil]Dedsin|vidare | B.L.f A47® | ) IProril pessin c.a. | rSe

reot, | vé |aa2 || 3,22 | 6,57|EWP T | trap.f 75 || 124 .
+ 0ll, |simple | : ‘ A .

L] | L] B L] " L] " " L] L] . ” 136
n%4 [[1%,3 | 13,38 € ([reet. [4 pans | 495 [| 2,65 | 6,65/HWNP I | trep.|. 69 | 143
: l + trap, puis IY -
ne9 15,5 | 24,5| D | * | * [l460 | 2447 | 5,85/HWP I |rect.| 57 | 138
log 18,6 | 18,2 | X |rect. vé [1420 | 2,39 | 5,65|HWP I " | 61 ‘161
Fise =" + oll, |simple pide | 8,5 |mip II I
ne1l f116 16 | P |[rect, -‘4 pans I435 2 645 " oll, 52 | 1%
: ) + trap .

RS B 8356 b3 . D |
fﬁ_\ . m
| o B 6457e mod. | '

*®

Wt f wOusyF

HWP I
417a
ettt mod.
' | G6 803 T | :
. o —— - . ‘ g-
() o
> H 3
3 [ 5
o)
|
. _ exiradosduG5803 |
Profil Epaisseur | Cs3/0x2, " Cs CX oo Noddle -§
14 B6356 w3 8 % 250 = 0,95 | 0,058 a1 |2 -
3 B 6457 ¢ mod.intrad. 6% | 460 & 1,1 0,054 . ne2 ? ‘
¢ G5 803 T4 6 % 415 x~ 1,05 | 0,083 n®4 h
1| D 08 803 mod.Jedelsky 6% 7389 A 1,05 | 0,058 n9 |
| 05 417a mod.inirad. | 5,2 % 540 a~ 0,90 | 0,037 ned & ‘
| o 4178 2,9 % 140 0,83 0,028 | g
G5 8ol Td (=MVA 301) | 9,8 % 305 | 1,1 0,065 #)
as 804 6% 370 1,1 0,060 l
#*) furbulateur trop fin, peut Stre améliors. VOL LIBRE '1’7__&
|




partir du modéle n° 4 avec un C.G. nettement avancé (aire réduite pourile stabilo !)

» . Le modéle n° 4 devait profiter des eSsais'prééédeﬁts; Le”d6'803 de
Hacklinger fut choisi pour son comportement trés doux en décrochage (nez trés rond
et fil ‘de préturbulence 3 Td). Améliorations encore par l'essai de turbulateurs de

& 140 sec pour fil de 0,8 mm) et d'un nouveau profil de stab HWP II (143 sec). Mais
refus obstiné de la prise de bulle : il faudra vriller & +245° le bout d'aile inté-
rieur au virage, selon les idées qui commengaient. & se préciser alors. L'auteur dé-
signe ce moddle comme son plus sympathique succés avant le n° 11, STTR s

Le n° 9 était destiné aux débutants du club, avec aile & la Jedeksky.,..
les premiers vols furent si brillants que cela devint une béte de compétition trés
priséde. ' ' ‘ S

' ' Le n° 8 est étudié spécialement pour calme plat. Des calouls sévdres
ont fait choisir la plaque creuse 417a,.. mais il fallut pour la rigidité ajouter
un remplissage 30/10 & l'intrados (perte calculée, en tenant compte aussi des =
nervures Jedelsky : 20 secondes), On a gardé intact le nez de la 417a pour garantir
la turbulence du flux. Pour le stabilo, le HWP I s'ést révélé insuffisant (gradient

de portance trop faible par rapport & 1'aile) et a fait adopter le HWP II, qui va
rendre le modéle apte au vent et & la thermique faibles. - '

: Le n® 11 du plan ci-joint n'est pas encore né a 1'époque ol Schéffler
écrit, mais reprend les conclusions de son article, ol est conseilld le B 6457 e

en construction Jedelsky ou balsa plein, Le Mederer utilisé ici est simplement un .
G 803 aminei., == - : o ’ , e .

e o em e me o o

partir d'essais en vol. Par contre on peut trés bien calouler la valeur du = =
€23/Cx2, qui permet de comparer les profils au point de leur moindre vitesse de .
descente verticale. Bchiffler a 8ait cette comparaison pour ses profils, et les
& mis en relation avec trois profils testés en soufflerie 3 tableau du bas de page,
ol tout est reporté & un Re de 33 000. On voit clairement les différences... et que
les plus grands Cz ne donnent pas & eux seuls les meilleurs planés. . oL

I1 est prafiquement impossible de dessiner la polaifé_d!un:pf¢fil'é: fi,

Rappelons la formule classique de la vitesse de descente verticale s

2 .

VIV = V,g-. Px?da . ng, (kg m2 y € = 0,125 pour une atmosphére .
s ire z- _ standard, O,llB’é'Munigh ,

pour 15°C et 9750 Kg/M“. )

Voici Iles ahnotations de Schéffler. B et E sont les meilleurs de ces
5 profils. Le B 6457 e se préterait trés bien & une construction Jedelsky, evec
une excellente VDV, Le G8 417a modifié perd 27 % sur le of 417a d'origine, & cause .
des nervures, de l'intrados cassé, mais surtout de 1'épaisseur plus grande.

. En comparant les modéles 4 et 9, on voit la perte due & une constrauctio#
Jedelsky s 5 %, surtout & cause de la trainée des nervures. En comparant ¢ et E, on
constate 25 % de perte pour le O§ 803 Td, perte transformée en amélioration trés
nette du comportement en air chahuté., Un profil qomme le Mededer M.3 (G5 803 aminci
& 5 %) combinerait assez bien la performance pure et la stabilité pour un moddle
tout-temps (gain de 4 % probable sur le G5 803 Td), ' L ' '

Schéffler fait quelques calouls pour voir l'mnfluence de la rufosité
de 1'extrados. Plus Re augmente, plus 1l'extrados doit étre lisse -~ la rugosité
n'améliore pas de soi une turbulence insuffisgante (qu'on doit rechercher par le
rayon du nez et les turbulateurs) -~ il vaut donc mieux faire plus lisse que pas as-
‘sez, mais sans exagérer.

+?3 ' Re 20 000 30 000 40 000 50 000 60 000 .70 000
Bpaisseur maxi ,
. 0,5% 0,33 % 0425 % 0,20 % 0,17 0,14 %
des "accidentas® de la corde 4 ’ 4 17 % !

différents diamdtres. (la durée passe de 94 sec sans fil & 123 sec pour fil de 0,5 mm,|
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Depuis quelques mois , un modéliste (dans M,R.,A,) et le dernier Nr® V,L, essaye de
concilier, 1'inconciliable,,....de marier Té1é et Vol Libre pour parvenir a4 un hy-
bride viable qu'il appelle "Vol Libre Télécommandé",

Ses buts avoués: permettre & un maximum de pratiquer avec le minimum de risque de
casse ou perte, sans avoir besoim d'un immense terrain ni &tre Crésus?

Fidéle & un vieille habitude ,qui me vaut de solides incompréhensions, je parlerai

( encore ) d'abord de ce qui ne va pas , a mes yeux, dans les solutions proposées,

- & — Vu sous l'angle té1é comme sous celui VL, les formules proposées aboutissent
3 (excusez moi) des barcasses ou des teufs teufs peu enthousiasmants, Disons
peu aptes asuseiter des envies de compétitions , Il ne faut pas chercher ail-
leurs le peu de succés des précédentes formules du méme tonneau (Houlberg par
exemple) en télé,

- b - Qui, passionné par des machines élaborées du F 3B du VDP du moto 300 ou du
Wak, ira se"reconvertir" dans des formules de ce genre? le probléme ne s'élu
de pas en affirmant que ces ppopositoins ne s'adressent pas aux" Cafds ", mais
aux autres; rien de solide ne se b&tit sur le sable, en l'occurence, sans 1'ad-
hésion et la participation effective des modélistes en vue ( en VL ou en Té1é
dans ce cas ), Voire les cacahuétes....... :

- ¢ - Les Télécommandistés que je connais , me paraissent plut8t “inondés" dexﬁgr—
mules diverses; des racers aux Barons, du Houlberg a la voltige FAI, du F.-3B
au combat etC.......et pas du tout attirés par des modéles et des épreuves
ressemblant au VL, Ce ne doit donc pas &tre & eux que s"adressent les propo-
sitions, » '

- d - Reste les "VOL LIBRISTES "(on n'en est pas a une hérésie prés ), et j'ai 1'im-
pression que c'est bien & eux que ces idées s'adressent wu leur parution dans
MRA puis VL, qhi sont les revues qu'ils lisent, On en revient au chdpitre 2...!

~ e - Je pense tout de m8me que 1'idée mérite approfondissement sous 1'angle VL, si
clients potentiels sont les gens du VL et voici mes vues ( encore pas tres
claires) sur la question,

- f - Je crois que LES FORMULES VL ACTUELLES sont aduptables avecun minimum ou sans
modification du tout & la té1é, Un A2 peut trés bien charrier une %é1é en lieu
et place du lest, A mon avis c'est un excellente ideé que d'utiliser les res—
gources de la technologie pour éviter de casser ou de perdre,

- g - De méme que les modéles, les épreuves devraient différer au minimum des épreu
ves VL., Par exemple : *1 vol non piloté 3 mn

%2 vol piloté aprés la 2 mn, maxi 4 mn, maxi 3mn
*3 vol ploté dés le le lacher, maxi 5 mn

#HH
Le concurrent décidant , une fois le taxi en l'air et au cours du ¥ol

8'il utilise¢ la formule A ou la B ou la C, au gré de son inspiration ou des
aléas du vol, :
Le classement se faisant en gdditionnant les secondes manquant, pour le score
parfait, Le modéliste prendrait ahors le risque de piloter son modé le pour le
sauver ou attraper une pompe, mais serait pénalisé par l'allongement du vol
a exécuter,

-~ h - Il y aurait de sérieux problémes de fréquences ( tous les gens sur la méme, au mém

méme poste de chronos ? ) et de tricherie ( qui emp8che quelqu'un d'autre de
piloter subtilement a la plca du concurrent et a 1'insu des chronos ?)

PRARY DANS Lfdl.éltéiﬁ?t?;JQ




-~ i = Autre probléme, on ne va pas vers une simplification, loin de la 1 %
- j - Reste que cette idée, slrement dans la t&te de beaucoup est enfin lancée et
que si cela intéresse les gens du VL, c'est & ceux la de 1'appronfondir ek
: de se demander si ce n'est pas effectivement le geul avenir, -~ .o
' w k- VL aimerait votre avis, favorable ou défaverable, . - " e R
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peut-8tre mieux faire partie de 1'"ARISTOCRATIE" ( compliment ou critique au coix)
du Vol Libre que de pratiquer la R,C, du pauvre, Voila pour les critiques subjecti
ves, : S

Que nous offre en remplacement de nos catégories V,L., J ,CHAMPENOIS (qui élude
soigneusement les inconvénients de la R,C,) ; des planeurs obligatoirement immenses
( because charge alaire) & “piloter® avec la direction seule, ce qui eat loin d'tre
évident, & la place de 1'é1égant vol naturel d'un Nordique! Et ma foi la peu prisée
formule Houlberg semble autant intéressante et éprouvée, Quant & la notion de Maftre
~'Couple, je crois que l'on pense Vol Libre le jour ol 1'o, n'est plus attité par ces
volumineux fuselages & poste de pilotage vitré( donc fragile) avec le mannequin
pilote obligatoire, qui semble 8tre la grande préocecupation aéromodéliste de beau~
coup d'adeptes de la R,C., (sauf maquettes bien sfr) . Pour les motomodéles je ne
vois pas en quei une cylindrée de 1 cm3 par 500g de masse supprimera la casse(sur
tout sans ralehti moteur) alore que c'est le rapport usuel Poids/ Cylindrée en R,C.
et en Monotype, Et rien n'emp8chera que le Ressi moit toujours le "MOTEUR® ! =

Ayant eu l'occasion de voir évoluer les appareild trés "VINTAGE", de J CHAMPENOIS
(jsmais par vent supérieur d 5m/s ), sfirs parce que poussifs et quisemblent ignoerre
les thermiques, donc imperdables sa rétrospectives de la R.C, nous raméne 15 ou 20 ans
en arriére , au temps du monocanal ou le "pilotage' n'était guere que du VOL LIBRE
radio assisté; donc inutile de recommencer 1'évolution de la R.C.!

Néanmoins il est un domaine olt 1'électronique pourrait aider efficacement le VL;
c'est au niveau du déthermalisage pour les catégories a 180 8, ol l'essentiel des
pertes est di & ces maxis bien assurés qui vous redemendent autant de temps pour
‘redscendre alors que le déthermalisage aurqit df intervenir dés 120 s ou 150 s pour
faire simplement le maxi demandé & distance raisonnable du piont de départ, A ce
stade d'assistance R.C. le dispesitif radio ne doit pas 8tre trés couteux ni tros
encombrant (monocanal & échappement § ) Ainsi 1'esprit du vol libre SPORTIF est res
pestée ce qui n'a rien & voir avee le pilotage pour mancheot ! Aw sjet du cofit des
moteurs utilisés en VL une catégorie nationale "motomodéle™ dont le prix du moteur
utilisé serait fixé & un plafond (300 F) comme une récente catégorie de pylon—-racing
devrait relancer et étendre cette catégorie a plu d'amateurs, que d'en augmenter en
core le cuBt par un ensemble R.C,

Je profite de ce courrier pour exprimer ma satisfaction quant & 1'exprit et eu
contenu de "VOL LIBRE", UN numéro VOL LIBRE est plus intéressant qu'une année du
MRA, Mais aussi mes craintes que cette situation diminue encore la faible propagande
du VL qu'apportait cettie revue, et nous enferme dans ume tour d'iveire freinant em
core plus le difficile recrutement du VL surtout lorsqu'on mesure 1'impact qu'au-
rait 1'enthousiasme et le c8té artistique de votre revue, avec une distribution com—
merciale, ce qui peut 8tre réalisé sous la forme, fractionnée, d'articles plus nom—
breux, plusVIVANTS, dans cetie structure déji existante quest le M,R.A. que Jje pense
(encore ?) disponible sans réticence, Gérald NOCQUE

impasse Torse

91 150 ETAMPES -M,A,C. de Mandres-
Pour ne pas prendre krop de palce dans ce numére, je reprendrai, le sujet VITAL ‘
d'8ire ou de ne pas &tre du VOL LIBRE, Je voudrais cependant déja, maintenakt, don-
ner quelques idées DIRECTRICES PERSONNELLES s le RECRUTEMENT des jeunes pour le
VOL LIBRE ne passe pas par les Journaux Spécialisés, m8me pas le n8tre; c'est une
AFFAIRE de modélistes VOL LIBRE et d'ENSEIGNANTS ANIMATEURS qu'il faut gagner & notre
£/USE (par le CIAP par exe-ple) en montrant les QUALITES EDUCATIVES (que seul le
VOL LIBRE posstde), le reste est questiond'HOMME et rien que cela, Cette vérité pre-
miére, valable & d'autres niveaux,l'est aussi dans la PUBLICATION d'uncanard” com
me le n8tre, Le CHOIXest fait, et pour l'instant -—encore ‘des propositions m'ont déja
été faites _je reste intégre a ce que j'ai entrppris,

André SCHANDEL

I have seen "VOL LIBRE" at one of my friend, Finn BJERRE, I must say, I'm impressed
it's without diseussion the best, I ever have seen, ' Lfﬁ&

Henrik ISKOV
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e vue trés egorste d'un gars qui’ n‘a as‘ grand chose,

Rassemblement vers les 21 H dans un b;strot prés de la Gare du Nord, comme pour les
éditions précédentes, mais ccette fois nous sommes beaucoup plus nombreux, 20 dont
5 femmes un touristes et une en concurrente, D'abord le coup de théfitre : on apprend

_ avec stupeur, que Georges en escale technique A Lyon s'ext fait totalement cambrio .

ler sa bagnole: caibse a modéles etc.... tout sauf le trophée offert pat le MRA,
Mieeeveoo R commence mal! Voyage long et pénible avec trois heures de retard, compen
sé par le "discutage" de coup avec les copains retrouvés, A peine arrivés "breakfast"
puis Georges, Frédéric et moi fongons chez Nicholl's pour acheter le nécessaire pour
tenter 1'exploit: constuire un Trumeaux pour le lendemain, délaissant ainsi tout le
tourisme projeté »Georges se passera m8me de diner -, A tois heures du matin la struc
ture était terminée il n'y avaait plus qu'a entoiler,

Le dimanche matin arrivé au terrain: ciel bleu intense et vent épouvantable, en-
viron 50/km/H dévakant trois rangs de collines et un rideau d'arbres, Ca promet, tout
est gelé, pas question d'entoiler dans le minibus ! Quant a régler ¢a semble Aimpossible
il par‘lt méme peu probable qu'on puisse voler, le Matra va se réfugier dans un bureau
de la base, on ne le reverra que beaucoup plus tard quand il aura abahdonné tout eSpolr
de pouveir régler. Dommage » le modele était quasi terminé ! ’ :

Quelques téméralres commencent voler, surtout ceux qui n etaient pau tout a faxt

'prSts ou tout a fait confiants. l2 mort dans 1'8@me je sors un Trumal tout neuf et ai

dé de P, Rousselot je fais au rementage un superbe portefeuille, dont l'exemple sera
bientét suivi de quelques autres, Réparation hative et séchage derriére le pare brise
du minibus dans l'espoir de bénéficier d'un petit effet de serre, Tout le monde se met
a voler sans grande conviction et avec des fortunes diverses— dans le camp frangais
tout au moins, car les Anglais semblent trouver cela normal ou presque, Ca ne doit

pas &tre dr8le tous les jours le V,L. chez eux, :

Le vent glacial descendant des coliines forme de gigantesqueq rouleaux d'au moins
50 m de haut et, chose curieuse, a intervalles réguliers le vent s'annule totalement
pendant quelques secondes— c'est l'approche d'une puissante bulle, puis c'est le dé-

chafnement, Il faut vraiment partir & le 1/2 seconde prés et op n'est pas sfir du ré-

sultat : on voit des modéles monter en fusée jusqu'a 30 ou 40 m, redscendre plein mo
teur jusqu'@ 3 m remonter a une vingtaine de métres, puis c'est la bulle et le maxi .
ou le trou,., Ca c'est encore dans le meilleur des cas, Ca plante, ca passe sur le dos
» ¢a"loopingue™, c¢a tonmeaute, ¢a portefeullle, Gk 8e pose au moteur, on a rarement
vu ¢a "!

Je sors mon petit 100 g A minuterie (2 &me a Masserac) et le 1&che troxs fois dans
la bulle, mais c'était teléement turbulent que méme ce petit taxi qui vole vite, se
faisait retourner comme une crépe au plané,....Alors que dire des malheureux dont le
plus petit modéle était un Trumeau, Bref ¢a fait quand méme 301, le moral remonte, ¢a

‘peut faire une bonne place, F. Rap1n dligne deux maxis avec son 12 dm2 -~I00g vain-

queur a4 Assais puis se fait étaler a Ly apres une belle montée, A, Roux faxt un total
a peine supérieur, .

En 80 g Ch, Menget en gage un I00g a petit allongement et prof11 a bospe d'intrados
déja 4 maxis et on le voit déja vainqueur, Maie le dernier vol sera un desastre qui
réléguera a la 4 éme place, Frangois et moi sortons alors nos 80 g construits tout
expres (respectivement 12 et 11 dm2) et alors la , surprise, c'est encore pire qu'en
100g. Les taxis étaient vraiment les jouets des éléments alors que nos deux petits
100g ( 10 et 10,5 dm2) s'en étaient sorti plutdt bien, Moralité il fallait un minimum
de charge alalre d'environ 9g/dm2, pour garder un peu de défense, Notre esprit habi
tué depuis 71 a penser 100g avait oublié que dans le temps on utilisait des 9 dm2
dans la bourrasque. La preuve éclatante nous en sera donnée plus tard quand nous ap—
prendrons qu'un Anglais, Shepperd, aura aligné 5 maxis en 80 g avec un tout petit
taxi, battant de 15 secondes le vainqueur de l'an dernler Hipperson , derrieére ce
sera le trou,....




Et puis on commence a se rendre compte que l'activité thermique commence a baisser
avec le soleil qui décline vite (on est ddja assez au nord et l(horaire d'hiver des
Anglais n'arrange rien) Et le vent serait peut-8tre un peu moins fort- Christine
Rapin se décide & voler , peut-8tre un peu poussé par le Frangois, C'est alors que
je repense & mon Trumal dont la réaparation doit &tre bien séche, On fait trois vols
presque ensemble, Pour Christine ¢a marche plutft bien, beaucoup se disent qu'elle va
- leur passer devant, C'est le moment de s'appliquer d'autant que les accalmies sont
moins courtes que dans la journée et que c'est un peu plus facile de choisir le mo-
ment du départ, Ld Trumal & minuterie automatique me sera d'un grand secours, Je réus
sis & tréuver trois plages & peu pres neutres qui permettront au taxi de donner ce:
qu'il a dans le ventre , Ce sera le seul 300 de la journée,

-~ Le calvaire estb terminé la f8te commence ! Déballage du cercueil, remontage du mo
déle , photos , congratulations des copains anglais connus dans les concours interna-
tionaux, Puis distribution des prix au chaud , allocutions joviales et pleines d'hu
mour de ce merveilleux Ron Moulton, attribution d'une rosette commemorative a chacun,

Ensuite retour sur Londres et embarquement & Victoria Station pour un voyage trés
fatiguant, mais animé d'interminables discussions, F. Michelin et F, Nikitenko, dé-
chatnés, seront les amuseurs publics pendant toute la traversée en bateau, L'an pro-
chain en prendra quand m8me les couchettes pour le retour, - '
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v stetisiie
La présente étude statistique porte sur les données de 378 modéles - il
ne s!agit done pas d'une vue complédte, mais on peut admetire que les conclusions
et les tableaux sont assez valables pour donner une idée correcte du développement
des wakefields. Mon attention s'est portée principalement sur les variations des.
divere éléments, et & partir de 13 du moddle complet. Je ne suis pas tellement 4
accord avec J.C. Néglais qui exprime dans Moddle Magazine que les cellules n'ont
gudre évolué ces dix dernidres anndes. S'il pense & la méthode de construction, on .-
peut lui donner plus ou moins raison, encore qu'il y ait des exceptions 1 le fuselage
alu, les nez tournés, les plastiques divers pour fuselage, aile et empennages, ainsi
que 1'entoil: tyle monokote, ont assez nettement changé 1'image tra 1
1toidea ’ Gl Dl P

gon fdbnbipé::1efm6déieihoyeﬁiﬂe~i964iﬁiﬁ&lloAéamenf

, par-le : /er k] jeme dépasse
“est Te tivement court, 794 mm, pour un C.G. nettemen

 arridre,

gudre 11. Le T

'72"%;.45%%;desnmodélé§ ﬁbﬁi dquipés de 14 brins, ce qui raméne‘éﬁﬁhég#ﬁléﬁrjagg¢z~,:jr-'

fgib1031g!rappor_'pag/diamétre p/d t la vieille:régle,est,respectééj(zéoheybau:faibio
= pas faible, gros écheveau = grand pas pour le méme diamdtre - ici dono p/& =
1,14/1  (figure 1). S | TN T
"En 1965 tout est plus petit, sauf le pas qui reste constant. La relation
CG-BL reste la méme, bien que les valeurs prises en goi devienment plus faibles (idem
pour 1'allongement). Seul le rapport p/d augmente et passe & 1,15/1. ' -

1966. Le BL augmente jusqu'a 810 mm alors que le CG reste le méme, 66 %.
L'allongement de l'aile grimpe & nouveau a 11,2 (fig 2)., Le pas de l'hélice gugmente
alors que son diamdire diminue et se montre trés faible, curieusement, pour les 43 %
de 14 brins (p/d = 1,31/1). '

1967 et 68 s pas de grnd changement, sauf une réduction du BL en 1967 a
moine de 70 cm et une remontée eb 1968 & 79,2 cm. Le pas augmente en 1967, alors que
les 14 brins tombent & 8 % des moddles présenis. Tubes et nez en alu se répandent,
de méme que les moddles de style scandinave aprés la victoire de Koster a Kauhava.
La viotoire de Sulkala en Tchécoslovaquie passera inapergue... ‘ ‘ '

. 1969. Le rappert BL/CG ( mm/% ) tourne autour de 12,5/1 4 1*allongement
grimpe & 11,9. Le pas diminue quelque peu et le diamdtre augmente, 44 % des moddles
sont & nouveau en 14 brins. Le modéle d'Oschatz démontre que le succéds ne vient: pas
‘automatiquement ‘d'un dessin spécial, mais se fauile de préférence dans les valeurs
moyennes. A 08té des.fuselages alu apparaissent les premiers fuselages FDV.

1976, BL/CG reste constant pour une légdre augmentation des chiffres en
eux-mémes. L'allongement fait un bond jusqu'ad 13,94 ... les succds de Hofséiss, =
‘Schaller et Siebenmann se font sentir. Le rapport p/d ne change guére avec 1,19/1
(fig 3). On constate une augmentation des mécaniques, comme 1'incidence variable et
la dérive commandée, ceci en relation avec l'allongement plus fort. Les ‘tubes alu se
multiplient avec 27 %, de mfime que les profils Benedek, particulidrement le
B 7406f aprés les résultats est-allemands d'Oschatz et Loffler. |

1971.,.. fait apparaftre un tassement des grands allongemenis... on ne

pense plus que 180 om d'envergure suffisent pour avoir une super-—machine, L'allonge~
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ment moyen retombe & 11,9. BL/CG reste & peu prés constant a 12,4/1. De méme p/d
reste & 1,17/1, mais cette fols en contradietion avec la régle citée plus haut : le
pas moyen est de 670 mm pour un diamdire moyen de 572 mm., D'ol la question 3 avec
diamdtre réduit de 9,7 % sur 1'annde précédente, et pas réduit de 9,5 %, comment cela
se marie~t-il avec une ahgmentation des 16 brins (les 14 brins tombent de 26 & 11 %)
Réponse : nette augmentation des incidences et pas variables, et durdes moteurs
nettement sous les 30 secondes -~ la contradiction n'était donec qu'apparentes 31 %
d'I,V., par exemple le champion du monde Klima, et 18 4% de P.V.. L'alu tourné pour le
nez et le fuselage est presque devenu un standard. :

1972, Le rapport BL/CG retombe & 11,6/1. Les aldongements continuent &
diminuer avec¢ 10,4, les mauvaises surprises rencontrées en grands allongements décou~
ragent., Les I.V. régressent & 13 %, les P,V. & 9 % : la complexité ne s'est pas mon-
trée rentable. Le pourcentage des 14 brins tomb#e encore (4 %) et le pas moyen augmen-—
te (751 mm) pour un diamdtre un peu plus fort (582 mm) : rapport 1,29/1.., 1la régle
d 'or réapparaft : pas de mécanique + gros écheveau = grand pas,

1973. Certaines maladies d'enfance semblent surmontées, on repasse & des
allongemente plus grands i1 13,1, Les I.V. restent peu nombreuses, les P.V. également 3
3 %. BL/CG grimpe & 12,8/1. Les rapports p/d resterons relativement constants et les
allongement vont grimper, mais BL/CG va diminuer jusqu'a 10,98/1. Le BL n'auguente
que irés peu dans les anndes 1975-76, mais le 8G va reculer nettement, d'environ 10 %.
61 % des moddles présentent une dérive commandée, un fuso alu ou FDV, ou un nez tour—
né,

Voila donc pour les données chiffrées. Quels enseignements en tirer &
présent 7

. Peut—on dire que les modéles ne sont plus perfectibles, que les meilleu~
res hélices sont déji connues (J.C.Néglais) ? Ou famt-il dire que 1'éwolution a &té
poursuivie en permanence, méfie 8i ce n'est que dans les détails ? Chiffres et
graphiquee sont en faveur de la seconde conclusion. Les moddles poussds 4 l'extréme
n'ont jamaie été en vogue, ils apparaissent, forcent 1l'attention et redisparaissent,
tels les dynosaures du vol libre.,, Méme les modéles champions du monde ne laissent
que des traces éparses, sauf les hélices des Danois Koster et Schwartzbach, les
profils Benedek (surtout B 7406f) des Ablemands de 1'Est L8ffler et Oschatz, qui ont
connu une extension mondiale. Si & 1'heure actuelle les modéles des champions du monde
coréens (mariages de conceptions DDR et URBS) se retrouvent dans des valeurs trés
moyennes, on peut remarquer & nouveau une recherche vers un allongement plus poussé,
des hélices plus grandes en diamdire et en pas, des CG relativement arridre (+ de 70 %)
et un BL entre 850 et 880 mm pour les moddles tout—temps. Le développement du wakefield
est en cours, méme si on ne le croit ou ne le voit pas toujours.

Sources

Aeromodeller ~ Der Bartabschneider — East Anglian Area News - Flug+Modell-Technik -
Free Flight news ~ Model Aeroplane Gazette - Modelarz — Modellbau Heube - Moddle
Magagine — Modéle Réduit d'Avion - Modelezes - Model Flyg Nytt - Modelflyve Nyt -
Northern Area News ~ Noticiero Aeromodelista Rio de la Plata - Skrgydlata Poleka -
The Scatter - Vol Libre.

Abréviations 13 .

BL ¢t bras de levier entre les centres de poussée de l'aile et du stabilo — et non
comme d'habitude distance entre bord de fuite de l1'aile et bord
d'attaque du stabilo:!

SA : aire de l'aile en dm2. A t allongement de 1'aile.

SE : aire du stabilisateur en dm2. E 3 envergure de l'aile.

CG : centre dm gravité, en % de la corde.

Hélice 3 diamdtre et pas, en mm.

Rappel & propos du tableau ci-dessous : il ne s'agit que‘de quelques échantillons,
la statistique porte sur un nombre bien plus important : 378 1
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'Non' et ‘Pays B | .)\ SA ‘SE BL CG Hélice 'Br'.llfxsl Profil

1966,

’ | { } } } } 1 '
1964. o J ! ' ‘ !
‘Dvorak . Toh  I236 I0.28 1I4.85 3.76 740 55 585 700 I4 personnel
" Wagner - A I270 10,83 I4.9 4.05 T00 80 600 700 I6 B 6405 b
Xenakis - USA I270 I0.89 I4.8 4.I5 800 89 495 600 ' I4 - Davis 4
L3ffler ~ DDR  I289 I0.79 1I5.46 3.48 682 46 560 594 I2/I4 B 7406 f
Seh8berl =~ RFA I400 I3.I5 I4.9 3.8 730 75 570 520 1I4 Hacklinger
Akesson = S I480 I4.I5 I5.47 2.4 990 66 540 720 I6 B 6446 b
11965, | | -
‘Matveev . ~  URSS 1II80 9.77 14.25 4 656 58 570 720  I6  pers. .
. Koster . '~ Dk I2I0 I0.4 TI4.07 3.46 820 67 560 720 I6 Schwartzbach
| Herm . ' " RFA I220 9 .82 I5.I5 3.74 750 TO 605 625 I4 '
| - Deleroix ' - F I270 LL.04 TI4.6 4.05 725 67 580 670 1I4 B 8356 b3
| . Mather . . - USA  I296 II.77 I4.26 3.43 700 50 600 600 T4
»Johansson R. S I325 I1II.5 1I5.6 2,6 900 TI 540 720 16 pers
Pierre-Bes I124 = B8.42 1I5 780 55 570 620 I6 pers

'Gouverne . I240 9 092 I5 05

F 4
SR 2.7 880 65 550 650 I4
Hansson : 8§ - 1255 9.96 1I5.8 23,
S 2
S 3
F 3

840 68 550 720 16 Murari

T
. 2
. -Johansson B. I308. II.I8 1I5.3 2.8 870 170 540 780 16 SI 53507
4
2

Ahmann - I360 1I2,I6 1I5.2 3. 9I2 73 540 640 22 B 6405 b
. 'Valéry I530 15 I5.6 . 805 62 600 770 16 pers
‘Burrows- (B I244 I0.I5 1I5.I9 3.77 664 63 560 7I0 16 B 7406 f
Wellse . - "GB . I250 ' I0.56 I4.8 4.I8 ‘742 1715 560 730 I6 pers
Sulkala . Finl, I270 I0.84 14.87 3.83 795 64 570 700 TI6
Cognet P I288 II.06 I5 4 196 65 600 850  I6 Lindner
Cxinczel RFA- T340 II.B4 1I5.16 3.83 745 80 580 660 I8
' Germain P . I370 I2.,I18 I5.4 3.43 . 8I0 75 550 750 16
1968, A ‘ _
Hipperson GB°  II73 9.23 I4.9 3.72 .B46 65 570 660 16 B 7406 t
Martin =~ A~ 1290 IT.I3 1I14.95 3.9 ~7I0 60 570 600 1I4 B 8356 b3
Schwartzbach Dk I3I0  I0.89 1I5.75 2.95 930 57 560 720 1I6 pers
 Pierre-Bes F I3@ II.05 1I6 3 820 70 620 820 16
Woodhouse - GB.  I330 II.79 1I5 3.53 880 75560 700 I6 pers
'~ Halford SG@B - I392  I2 16.14 2.8 840 63 560 720 . I6 oo
1969. o
I, Szynaka ~  Pol I236 I0.68 I4.3 4.68 ' 772 60 570 620 16 "
-8ilverg - URSS 1I258 I0.6I 1I4.9I 4 70I 55 540 800 I4
Oschatz - DDR  I290 IO0.77 I5.45 3.I5 762 65 620 700 1I6 B 7406 £
- Kongsberg .. Dk  I380 I2.2 I5.6 3.35 893 77 560 720 I6 pers
~ Gard USA  I425 I3.02 I5.6 3,33 890 68 6I0 630 I4 "
~ Schaller .~ CH 1486 I4.55 1I15.I8 3.2 830 175 650 560+ I6 "B 6456 £
L1990, . R , . |
Reitterer A I25%0 10,2 I5.3 3.5 730 65 570 630 I6 B 8406 a
" Nimpsch RFA -~ I250 10.42 1I5 3.9I 790 83 580 600 16 pers
Zachhalmel . A I370 I2.27 I5.3 3.6 740 65 560 630 I4 B 8356 b3
White - - USA  I404 I3 I4 IS 3.93 826 6I 580 700 16 Bo 560-26
Spooner- .. @B I560 I5.9I I5.3 3.52 820 55 560 700 I6 B 6456 f
Wantzenriothor FoI780 1I9.8 16 2.9 920 80 650 720 16 - pers
1971 . R '
' Kmoeh " Youg I230 10.43 I4.5 4.4 758 75 550 700 16 pers
‘,Melentiev . - URS8S TI240 I0.I2 I5.2 3,76 1755 60. 520 635 1I6 "
Klima™~ - Teh " I275 I0.9T I4.9 3.45 780 55 565 730 1I6 "
Dupuis . . F I320 1II.24 I5.5 3.5 B00 65 560 680 16 Lindner
Hirschel . DDR  I325 II.33 I5.5 3.38 740 65 590 650 IB B 7406 £
Schaller . CH  IS00 I4.33 I5.7 3.2 820 75 6% 720 I6 B 6456 £

‘ LPBE;' 
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Nom et Pays | E 1 A l SA | SE } BL lCG Hélice Brins ' Profil |
1 i
|

1972. i i | ! T | ) 1 1
Halford GB 1224 I10.09 I4.85 4,08 824 64 560 720 Ié6 B 6405 b
18tf1ler DDR 1290 II.08 I5.I 3.68 805 60 570 600+ 1I6 B 7406 £
Larsen Dk I1300 II.O0I I5.35 3.5 750 64 560 720 I6 pers
Mabey aB I3T0 I0.9 I5.7 3.28° 850 70 640 720 16 B 8356 b3
¥hite UsA 1380 I2.27 I5.2 3.74 860 78 580 700 I6 Bo 560-26
Wantzenriether F 1540 I4.82 16 249 870 88 560 800 I8 pers

1973.
Kobori Jap. I246 10.75 I5.3 3.65 878 84 580 835 16 pers
Benedini Arg. 1I280 I0.TI I5.3 3.6 8I0 65 590 630 I4 S¥mann
Nimpsch RFA I390 I2.78 I5.2 3.72 B850 65 600 700 I6 B 8356 b3
Merseburger E 1550 15.02 16 3 902 T6 600 720 I6 B 7406 £
Boiziau F 1600 I5.52 I6.5 2.5 839 48 560 820 16 pers
Hofstiss RFA TI740 1I8.88 1I16.04 2.94 905 73 560 720 16 Thomann F- 4

1974.
Qreaves OB 1344  II.65 I5.5 3.42 906 80 575 700 16 Gard
Gialanella I 1360 1I2.I5 1I5.22 3.78 660 66 570 710 I6 MKC 1
Armesto Arg. I382 12,09 I5.8 2.87 900 70 550 700 16 pers
Kongsherg Dk T390 I2.35 I5.65 3.3 800 65 560 720 16 Schwartzbach
Smits USA I486 I3.55 I6.3 2.7 9I5 74 6I0 685 I6 Gard
Jouverne P 1800 20.25 I6 3 820 85 600 750 I4 pers

1975. '
Oschats DDR I300 I0.7 1I5.8 3.I5 755 60 620 670 I6 B 7406 £ mod.
Paik Chang Sun PRK 1320 II.54 I5.I 3.89 748 67 6I0 750 28 pers
Lonardi 1 - 1430 I3.,I I5.6I 3.24 833 73 585700 16 "
Zachhalmel A 1500 I4.94 I5.06 3.6 740 63 570 630 I4 B 8356 b3
Wantzenriether F 1540 I4.82 1I6 2.9 930 100 560 720 I4 pers
gard USA 1640 I6.43 16.37 2.58 I063 66 560 838 IO "

1976.
Gildersleeve USA 1230 I0.43 I4.5 4.4 922 75 560 720 I6 B 7406 £
Léffler DDR I290 II.08 15.02 3.68 805 60 6I0 760  I6 B 7906 £ mod.
SSderstrdm s I380 I2.I5 1I5.68 3.I2 805 80 600 720 B 8356 b3 16 brins
Aker USA 1450 I3.74 I5.3 3.6I 800 78 580 700 16 Bo 560-26
Champion F 1480 I3.69 16 2.8 94I 75 560 T30 I4 pers
Gouverne P 2100 26 17 2 98I 98 650 750 I2 "

FUSELAGE

AILES 3 B,A

STABILO @

CONSTRUCTION

| H MAVENENTT

fme en balsa 100/I0 avec évidements pour le lest et pour la minuterie,
Deux flasques en CTP 20/I0 . Au niveaun des ailes élargissemnt du fuselage
par deux nervures en balsa 50/I0 recouverts de CTP 20/10,

Deux tubes laiton ﬂ 3 mm extérieur traversent 1'ensemble
fixation des ailes,

Peinture cellulosique rouge .

La partie arriére du fuselage est constituée d'une fibre
3 5,5 sm, Assise stabilo CTP 20/10 .

Bejlage de l'incidence par vis et écrou M 1,

balsa 5 X7 . B,F, balsa 15X 2,5 - trois longerons
la partie centrale en balaa pour les diédres, .
Toutes les nervures en balsa 10/10 sauf les deux d'emplantures en CTP
20/10 et le bord marginal en balsa mour 100/10

Coffrage balsa 10/1I0 entre les deux premiéres nervures, Entoilage model-—
span lourd + deux couches enduit nitre, ‘
B.A., balsa 4 X 4 - B,F, 10X 2, longeron balsa 3 X 3 . Nervures balsa
10/10 sauf marginales et centrale en 30/10. :
Entoilage modelapan rouge léger + deux couches enduit mitro, L}E“B '

pour assurer la

de verre f§ 9 mm

3 X3 en pin pour




T S S T S .

1|

215

b
470 [~
o
™ —
T
=
= s
—— Y
. =
A _ 4 b Vi NI N N N N N = -1
e ‘—?— LT T e e et D ST T e
2-—3.«- o droite aussi 30 [T
30°

+83

VoL uiBre

o
A"

Fu.sclase 97 "
Ailes N 60 ar.
Stabilo : 4 gr-

Lest : 63!r.
Total : 22‘15r,

15,30 dm?

2,56 dm?

H.LAVENENT
ACV

009

mp——"
- L A

10€C* Y

92

% 08

Echelle: 1/5.1

HL XII.77




.

o ==
|

ol

titrerernm @

|

...........JIIHI _

||||Illlll|'|lll
AR RS AR RN R R R

"mnun

'

[

I

En début 1953, aprds aveir sériewsement cegité le preblime des pas
d'hélice peur moteur & élastique, je treuvais une manidre neuvelle de
calculer une hélice d'avien, Je déveleppais cette théorie dans MOIE

LE MAGAZINE d'avril 1953, Ce papier fut repris, légérement amélieré ’
em septembre 1967 dens le Medéle Réduit d'Aviatiem, C'est ce texte que
Jo veus prie de lire ( en pensant un peu A SCHWARTZBACH et SIEBENMANN)

et en sachant que MERITTE & calculé pas mal d'hélices de cette fagen,
Merci Dédé de ta confiance,..., \

e o GO WATHEATIOUE 00 S

o S or\"gc?neu‘lle les pla‘ns dehn\oqéie.s ré. - »
& caunras depus i nombreusy .. POUR HELICE DF WAKEFIELD

nées, onvconstate que le pas des Kélices .
;'8 beaucoup varié.. Avant 1933, le pas rela.
« tif était de 1 il passe & 2 vers les années

1934-1938, revient entre 1,3 ot 15 aux am

nées 1945.1950. Vers 1952, Bilgri (US.A.),

et Warring (Grande-Bretagne) proposent 1.

On a vu, en 1959, Benedek (Hongrie) adop-

ter &n pas de 14, - . o

Comme on le. 'voit, a des périodes dif-
férentes les modelistés ont donné -Jeurs pré-
i § -, férencey i des pas différemts, 0 .

: Y avait-il un moyen approximatif, mais
| “athématique, de. calculer le' pas’ en . rela
; -Yion du modéle ? . ! ;
.. Je vous suggére mes réflexions. Ellei
F. m’ont .permis de  calculer trois | hélices
. dont le rendement s’est révélé trés bon,

A vous de voir si cette méthode de caleul
peut éire utile, o :

T A A

[ = R SR
par René JO$8I_I:N

. Peut.on”le mesurer ? S
J'aj pensé que ‘nous pourrions obtenir
une approximalion em se servant des quel.
ques données de notre modéle. Supposons )
que nous fassions planer notre wakefield, .
- dans les conditions d’hélice entrainée; de
maniére & ce ‘quelle ne joue aucunement’
sor le vol plané (solution expliquée ‘plus’
haut), mais en s’arrangeant i ce que le;
régime de notre hélice soit le méme. que
L . . le régime moyen de déroulement. du mo-
‘ .L’A'PPAREIi.; # . 'teur, c’eslv-x'i-dire.‘SOO tours en 45 'seco_ltaiel.
o : C oot . ‘Notre appareil ayant alors une vitesse
~Nous allons chercher ensemble quel est de 5000 mm par sechinde, il aura parcoury, -
- le pas optimum ‘¢bnvenant i une hélice de ., 45 gecondes : N AN
. wakefield : un modéle de ce type permet 5000 X 45 = 225000 mm. Ay
maintenant, avec-le. faible poids. de croul  Yavance par tour sera : 0 . ¢
chouc, de jouer sur I'échevean myteur, 225000 : 500 = 450 mm. i3
nous donnant ainsi toutes libertés quent i Ces 450 mm représentent la valeur du’
Vutilisation du couple moteur, o pas d’hélice d’avance nulle de notre wake- .
Avant de commencer notre raeisonnement, fi.1d. . o g
. rappelonsnous  qu'une pale d’hélice oot Son angle d'lélice davance’ nulle, “su
" comparable 3 une demiaile, d’incidemce : e

o g

. variable le long de la demi-envergure, et _3/4_' dn- rayon de la pal.e;)::é AR .
" dont le bord marginal se déplacerait sui- ‘ Tangente = LA
" vant une circonférence tracée autour de la ' RAEB X 0,75 T
. -mervare d’emplanture; Semblable en cela: Co e TR
: - *& une aile, pour avoir une portance (ici la - - 4307 o
u ¢ .portance est la traction) Ja pale doit avoir, |, T =W§‘ coe
; um angle d'attaque. Quel doit éire ¢et angla . 3,14 X520 X 075 . Lo

Cet angle est égal & 20°10°. °

/. Pixons-nous donc un modale et quelques . ‘  ANGLE D’HELICE D’AVANCE :
nnées-. pour- suivre notre raisonnement Fie o PR-'ATIQU;E}‘ e
i "volt un wakfield de 230 grammes: de paids: M-iqunant que mous avons notre pas.
total, 40 - grammes de poids caputchoue,” -d’hélice . d'avance nulle (450 mm) e notre
i 148 dm2 de surface alairs, hélicy de din., angle d’hélice corcespondant (20°19" & 75.% *
' métre 520 mm, Qurée de détonlément 45  dM rayop), quel doit. 8tve Vangle  d’amhque
n * secondes, remontage 500. tours," vitesse ¢ dp; motre pale, angle que’ nous appellerons !
" plané 5 métres/seconde envirom.: i -angle. d'hélice. d'avance pratique P* ' ., “O

pour obtenir, de notre hélice, le: meillenr
, rendement '? I

S

P




- nulle. -~

. de durée,
“pour angle d’attaque, l'angle de portance

CNE PART ACTIVE

ANGLE . ’HELICE D’AVANCE NULLE

Supposons motce appareil muni. dune hé-

lice en roue .libre. Que voyons-mous lors-
que notre modélé est en vol plané ? L’hé.

lice est en autorotation, Dams ce cas Ihéli--

ce n’est nullement nécessaire au vol, mais

au contraire le freine et diminye d’une ceér-

taine . quantité, la vitessé de plané du was,

kefield. Si nous arrivens A faire tourner
cette hélice, par un faible moteur, justie .

assez pour que cette hélice ne freime plus,

le modéle, sans pour cela lui.eréer une

force  de traction, nous aurons alors un vol

‘plané identique i .un moddle sans hélice.. .
Nous nous apercevons donc gu’une-partie:

de Pangle d'hélice, lorsque celle-ci est pro-

pulsée normalement, me participe pas & 1a:- .. Cet angle de- calage nous doglﬂ?, iéi; un

weaciion de V'appareil, mais sert seulement

" & < rattraper » la vitesse de vol plmé.. "
Clest cette portion -d’angle d’hélice ' que

nous appellerons Yangle d’hélice davance

_REMARQUES t

Pour les. appareils & moteur caoutchoue
nous avons inlérét a prendre

maximum. En effet, c’est a eet angle. gque
la teaction de Phélice aura son” maximum
de puissance. Quant a la trainée (qui, elle
auevi, est plug importante a 15° qu'elle

.we le serait & 10° par exemple) n’est pas

tellement nuisible, puisqu’en. moteur caout.
choue tout freinage de 1'hélice représente

_une prolongation de 1a  durée .de dérouile.

ment de l'écheveau.

Voici la formule permettant de calculer
Pangle d&hélice davance nulle, "angle si-
tué a 75 S du rayon de la. pule,~et au-
quel il faudra ajouter I'angle d'attaque
de portance maximum relatif au profil

choisi.
VX T

_‘Tangente angle

ou : .
V est la vitesse -de plané du modéle
en mm par seconde, .

T la durée de déroulement moteur, en
secondes, - o E )
@ le diamétre d’hélice choisi, en mm.

N le nombre de tours de déroulement.

Nous constatons que ce pas d’hélice
d’avance nulle est proportionnel & :

1) 'la vitesse de plané du modéle,

2) la darée de déroulement moteur,
et que ce pas est inversement proportion-
nel & : :

1) nombre de tours de remontage,

92) diamdtre de l'hélice. :

Remarquons que nous pouvons faire va
rier ces termes en modifiant le diamétre de

I'hélice, le nombre de tours (en-jouant sur

T'échevean) et la durée du moteur.

11 reste.enfin um autre élément sur le-
quel nous pouvons jouer, c’est, la largeur
de pale. Elle pecmettra, entr’autre, de va-
rier la durée de déroulement moteur sams
changer aueun des antres éléments ayant
permis le calcul du pas.

BOLLET N PE

Liaisor/ - PRENEZ

23 x Nx g

&y br

cEsT VOTRE

.+ Le'vpas relatif, est done dé‘
A iaiant fhind

En consultant les polaires de profils d’ai-
le dont le dessin se rapproche du’ profil
de nos pales d’hélice, mous voyons que,
suivant: ’angle d’attaque, la portance va-
rie. - - : :

"Cette portance va en augmentant & me-
sure .que Vangle d’attaque augmente, puis
elle diminue pour lesamgles d’attaque su-
périeurs,Pour la plupart des profils, cette
portance maximum -se situe entre 14° et
16° &'incidence. Nous prendrons 15° en
‘pengant qu’il représente Vangle ' d’attaque
maximum auquel nous pouvons caler notre
pale, o
L’angle total d’hélice, 3 15 % du rayon
de la pale, sera pour notre. exemple :
- 20010° 4 15° = 35°10°%.7 - o

“pas de 863 mm.

. P N

- o = 32 1,66,
' TRACE :

En figure 1, nous voyoms le moyen de”
l tracer les différentes inclinaisoms de notre
pdle d’hélice. (voir page 19).

‘Deux droites perpendiculaires sont tra-
cées, L’horizontale, AO, a pour valeur la
longueur de la circonférence tracée par le .
point extréme de la pale.

. AQ = @ ¥ 3,416
. Sur la verticale OX, sera portée la valeur °
" OB égale au pas d’avance nulle. ’

.Pour notre .hélice noms avons : -

OA 1633 mm
(pour la commodité dn tracé, on peut le
dessiner & une é&chelle réduite ; & Pschelle
1/628, o a alors la longueur OA égale
an rayon de pale). - o

" droite. AQ est divisée en 4 parties
égales marquées 25 %, -50 %, 15 9, et
100 9%. Ces points représenteront les posi- .
tions des inclinaisone du profil le long de’
la pale d’hélice.

) Joindre ces points au point MQ& g@o

‘Nous lavons #lors les in .g‘l’;isol'nq de

2l -

BT O RNE L
SOVERNR =
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@éﬂﬂo CHALLENGE
VOLREIIER

chaque sectior . correspondant - & Phélice -

d’avance nulle. G'est sur ces inclinaisons que nous porterons les
argles d’sttaque de mofie profil de.pale, c’est-i-dire 152 pour
Pexemple choisi, = - ' o s

AMELIORATIONS

- Deux améliorations peuvent .&tre apportées a
ce tracé pour essayer. d’obtegir une hélice de meil-
leur rendement. - . P :
~ 1°) De la section 75 %, §ala section 100 % d
la pale, il est possible de diminuer .
Pangle d’attaque pour réduire les

- tourbillons marginaux de notre héli-
ce. La colution consiste tout simple.
‘ment h mne porter a la section
100 %, qu'un angle d’attaque de 10°
au lien de 15° . )

t

Fig. 1)
N

ey
R

A -
100 % y

oy :
5% . 5% - 0.
. % “

2°) Llautre amélioration intéresse la partie. gentrale de notre
hélice. Etant donné son profil qui doit varier de forine parce que
devenant le support de la pale, étant donné égalememt qu’elle
agse un air voisin du fuselage, donc perturbé, cette partie a done
réndement inférieur. Sa surface et son pas peuvent donc étre
duits avec.profits, - . _ _
Etant donné que le rendement d’une bonne hélice varie entre
0,6 et 0,7, au maximum, il est sans doute préférable de prévoir, 3
mesurd fiie I'on ’approche du centre, un pas pluy petit qui deviend
+dra égal au pas d’avance nulle pour 1a derniére section de pale. '
QUELQUES EXEMPLES: -~ . . ¥ %

(AR

Voici calculég sur la méme hase, _quélques valeurs de pas en
relation des éléments suivants; valable pour le . méme appareil,.

BEAU TEMP
CAMPING

|PISCINE

AMRIANCE
FOLKLORE
REPAS

COUPES
CHALLENGE

BREF
CEST LA

GETIE

_don: varie seulement le @ d’hélice et la durée de déroulemenl.%\-{i'




" SECTIONS DE PALE VVUES DE DESSUS | > |
T MELICE -

.:. - .R & A PAS VA’R/H@LE .

' - de 560mm (33°%07R)

PRS AU REPOS

@ 670mm ~ (38%078)

/ W
29°30’ =

R/ . PAS A PLEIN RECIME |
S _ 33°30° _§ __ —
5 . HELICE ETUDIEE SUIVANT|
!. | METHODE René JOSSIEN
e iees 33 [ du PAS DAVANCE NULLE
5 \ [AVRICToES]
; % > g N\ ¢ 390 x670
% a- 4q1°45' Qg 6R O\

Pas REATIF: P
RY REPOS: PRS 1,43

CTIONNERENT LE PAS

46°05’ g5R PouR CH. 13- T4 dm?
1 | Moreur: 12 sryns Sx1
b S DUREE MoTeur A0 ~
: | :
’ QUR

PAS ézg mm

w
-
'S
N FON

EN DEBUT DE D EROULEM]
03R"
1 | | -
ol q 610 g 2
1 Nt |
E LS
ot ., Q
1] »
: g N
3 R
' Q
N N ‘
L3 V] : . :
g S PAN 172 3 4%e7

PRECISION * LE DESSIN DE LA PALE €T LES DIFFERENTS ANELES D'INCIDENCE LE
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"SCORPION TX ” du Jedelski ... on en redemande !

Le SCORPION TX n'est pas de ces modgles qui ont un palmares & faire réver. Awsi dire,
j'aurais attendy encore pour en diffuser le plan d'€tre sOr des réglages si ce modale navait
tape dans |'0¢il & heaucoup. Comme il n'est pas ridicule tel quel ot que lami SCHANDEL m'a demande une
page d'écrlture.j’d'\ decide de vous en dévoiler les détalls.

Ilya loin dy premier WAKE "3 profil JEDELSKI que jai dessine an 1969 (profil BENEDEK FSOS €
|é,géra.mc.nt bricole) 3 ce SCORPION TX - T pour le stabilo sureleve X pour le déclenchement avtomatique
sous le pouce ... TX ,cast connu 'Ii ya plus loin encore de mon premier SCORPION construit en 19601
L'idee initiale ¢tait de reperer plus facilement le mod@le ,queve haute ,dans les champs et les cultures,
Tr&svi‘te jemapargus aussi que cette disposition permettait d'alléger la poutre armdre sans aucune fragilite:

 sur le TX lapoutre brute fait 6§g. Pour une premicre expérience de grand allongement (X :18) en JEDELSK\
on n'a pas ose choisir du balsa trop léger pour laile - la masse totale de 'appareil atteint 200g. si
bienque je nai pas installe de minuterie . Cette lacune sera combilee sur le prochain | mais je ne 501s pas sur
que ca"petit-frére"\ro\e le jour en 1998 . Pourtant, (refrain ) Vaile se fait trés vite par rapporf & une
aile enstructure ou d une aile coffree v encore A une aile pleine. — meme st elle est tolalement
entoilee au japon (avant la pose des raidisseurs pour I'intrados) [ finition : bouche pores, papier colle av
dilvant ot vernis polyurethane dilue au white spirit ] ...

On peut trouver sof le plan les indications necessaires —aucune cote ny SigurQ_Les voici pour
caux qui aiment pas manipuler la machine 3 calculer ov la ragle & caleul ov surtout faire marcher leurs
mi;ningas . (toutes cotes en millimatres) -

AILE _ envergure partie cantle 500 . bout releve 370 (& plat) -diédres 35 ot 460 cordes 410 400
ot 56. STABILISATELR — envergure 40O . cordes 90 A 60. FUSELAGE : bras de levier avant :

220 arridre F45 - diametre exterieor 365 - 424 Vextrémité de la poutre arriere . Cabane
espacement des lames : 28 (interieur) - hauteur av bortl de fuite: 4l —hauteur av dessus du dos
du fuselage 36 - incidence aile —0,8° (lasuite dos assais avec — 2°) _incidence stabilo 3% -
c.entrdge 64 7o gE 30,4 mm dy B.AJ) _probablement avance a 62% pour la suite des essais -
HELCE : diamdtre 650 mm. pag’ F20- anneay de 460 wmm de diamatre - angle S0 {625
dubout) 35° L. piqueur 3°5 . & droite O° 5.

Le ju des superpositions fait apparaitre ensous-couche” le bloc dans lequel les pales
d'helice sont taillees - on n'a pas préc&sé e Prol}&l (crewx de 25 mma 55 VD_épa\sscuras)
denouv dles  pales & profil plat devant Gtre essayges — V'articulation du fuselage : deux pattes
en C‘t“P Ao/ 40 sous la*charnidre ”_unbras de guidage et de retenue 3 la base ¢n c.b.p multi-
plis 30 /40 (les pattes sont ecartees de 24mm.).

La Pr‘ojech'onvertical‘z du moddle donne une idee des proportions gemrales et precise
(Po‘\nti\\és) \a position des raidi

de la plaque du stabiloen quatre sectrurs (pour ¢pouser la forme en plan trapezotdale et ne pag
causerde vrillage ~les deux moitigs sont assemblées separément & la contact puis collees
ansemble 3 Vepoxy- On remarquera aussi la broche d'alle en 2,5 mm.acier a]ustéo. dans des tubes
en laiton @ux-mémes solidement fixes a l'epoxy entre deux réglettes de sapin 6x3.Psr contee
on ne Yoit pas le detail des dérives marginales realiscas en contre plaque de balsa O, 4 mm (3 ouches
dont deux & fibres verticales).

sseUrs OU {ausses nervures; on y remarquera Aussi 1@ decoupage

Pour ceux QUi aimeraient retrouver la decoration du modle original je rappelleral que ta
poutre arrigre , le dessous du stabilo et les pales d'hélica sont entoiles en japon orange le des-
.s0Us de (alle en blev - tout le reste du modale est couvert en ppon blanc . Le decor du4‘USQ.
lage (tuba) comportz une bande axiale bleve (35 mm‘) et de part et d'avtre une bande verte \2,5) puis
deux bandes jounes (S ).OntrouVQ ¢galement des {laches "blewes sucles flancs de la cabane et
S}ur les derives, Endindes bandes de plus en plus \argcs bleves vertes et jaumzs (4% -6 %.(oZ)
egalernant espacees soulignent lallongement du modéle a partir dv bord d' attague sur toute
Verwergure & |'extrados.

Bien s0r,c'zst un droite-droite {ixe ... Jacques DELCROIX Ll-ge
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toujours rendu de bons et loyaux services avant d'@tre perdu & Chateauroux en - juin 77.
Je 1'ai souvent fait voler,uniquement par plaisir,avant de reprendre la compétition il
Yy a trois ans.C'est donc un appareil que je connais bien et qui est intéressant en par-
tie & cause de ses défauts sur divers points.

Le plan présenté est celui de l'appareil en fin de carridre,avec les
diverses modifications dont il fut 1l'objet.

a) L'ailes turbulence et inertie.

-215 gp. : gros défaut que certains ne manqueront pas de souligner,mais & 1'époque
ol il a été construit, je prenais le balsa que j'avais sous la main,et le ponghée est
du 25 gp./m*,difficile a boucher; pourtant les qualités de vol n'ont jamais été alté-
rées par l'inertie des ailes.Les alléger de quelques dizaines de grammes serait cer—
tainement préférable,sans nuire d'ailleurs & la solidité,mais je crois que 1'on a
souvent tort d'é&tre obnubilé par le poids des ailes.

~+La turbulence est créée par les longerone bien que ceux-ci soient légdrement en-
castrés: l'entoilage forme un léger bossage entre deux nervures et semble réaliser
une turbulence optimale.

b) L'empennage: c¢'est un biconvexe & IO%.Il est probablement calé un peu positivement
par rapport & la déflexion de l'aile,faute de données théoriques sur le profil de
l'aile.Un empennage biconvexe permet de gagner prés de 5% sur le temps de vol par
rapport & un empennage & profil creux et assure une meilleure stabilité longitidina~
le.

c) Stabilité longitudinale.

Elle est essentiellement due & la qualité du profil d'ailo.Le.Blta:réglé le matin
et le moir,n'avait pas besoin de voir son V longitudinal diminué pour voler en ther—
mique ou par temps de vent.Je crois que cela constitue pour le modéliste un critdre
trés important pour jauger les qualités du profil qu'il utilise.Ce n'est pas en pas—
sant d'un stabilo creux & un bicenvexe ou réciproquement que 1'on rémoud de la meil-
leure fagon les probldmes de stabilité longitudinale.Wous avons tout intérst & avoir
des ailes dont les moments perturbateurs sont les plus faibles possibles s gain en

 surface d'aile,en allongement,diminution de P/S,largage en survitesse...

d) Surface latérale. Elle est tras importante: lleng nez,fuselage plat,dérives assez
importantes.L'appareil semble se trouver installé sur des rails en spirale,une spiral
dont le rayon varie peu quelles soient les conditions de vol.

~ surfac Face g
W g rfmf Chdrﬁe surface | Sur At
T . porfante : . terale [ 8%
b E A centrage | Foids >\ ool face | alaire | stabile. ,./m‘aau aﬁ‘:&r_“‘o"‘\
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C'est un vieil appareil,puisqu'il fut construit en 1964-65..111 m'a l

[
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e) Treuillage,position du crochet et survitesse.

Cet appareil utilise le crochet qui a été mis au point sur lui.Les fils de minuterie
et de double virage passent & 1'extérieur...Le crochet est & deux positions.La posi--
tion arridre ( prés du C.G ) n'est la que paur les calmes plats de certaines journées
ol 11 est quasi impossible de monter un planeur.

Le crochet déporté est réglable latéralements

- lorsque le crochet estien positiom arriere,il faut diminuer le déports:
i -lorsque le vent relatif croit,le déport (le crochet est en position avant )
doit &trelégdrement augmenté-( les forces aérodynamiques croissent awmec
le carré de la vitesse ).
N Ces constatations,maintenant vérifiées,m'amdnent & conclure qu'un crochet déporté
: doit pouvoir 8tre réglé en déport pour amener le planeur au zénith,suivant les condi-
tions de vol.

I 7.9

Je profite de cet article pour donner certaines informations complémentaires
sur le crochet présenté dans VOL LIBRE nf3 ( suite & un décrochage intempestif &
. larigny\ )o . ) .
I°/ Le poids de 1'anneau lesté est porté & 8 ou IO gp.
2°/ Le fil d'acier qui déclenchait la minuterie au largage (( et source
probable du décrochage par effet de ressort ) est articulé en 3 pointse
3°/ Des essais de largage en survitesse ont été faits avec des résultats
encourageants : il n'y a besoin d'aucune mécanique et 1'on peut choisir
avec précision 1'inetant du largage.

f) Poids et performance.

L'appareil réalisé pesait 500 gp.!!! Sa valeur,déterminée par de nombreux vols,

( soir et matin )se situait & une moyenne de 234 sec. Un allégement de 40 gp.permit
de gagner 6™.I1 serait donc possible d'améliorer encore la performance.J'e¢ ne pense
pas que le chiffre de I60" soit optimiste,comme en témoigne le temps réalisé par le
B8ta & la premidre manche du combat des chefs,sans largage en survitesse: 202" contre
204" au"MULi’de MOTSCH.

Par rapport au "GAMMA 003" présenté dans "Vol libre" n® 2,le "B&ta" est plus per-
formant et plus homogdne comme appareil.Je posséde actuellement un "GAMMA 004" 003
avec stabilo type "B8ta",fil de turbulence & crénaux,b.d.L. plus long ) en nette
amélioration par rapport au 003, Malheureusement aucune comparaison directe n'aura
pu &tre effectude avec le "Béta",.

Le profil du "B&ta" est légerement plus épais et légérement plus creux dans la
moitié arridre que celui du "GAMMA".Voici les coordonnées des deux profils:

| - XJ| 0 |v25] 250 5 | 75|10 |15 |20 [ 30 |40 | 50 so!vo{eoiaolgs 100
| O || Yylo9o|oos| ot 050|082 4,24 20 | 275|372 |42 |43 4’MJE3’3 52/3834'201"/5" 0,00
D\ Yz {090 |503| 40 | 557|657 | n42| 8,67] 947|993 | 975 | 410 | 280j_6/76}%4'33jff/35§1/30 o
4 5l X 0 12525 5 [75]10 [15 [ 20 [30 [ 40 [50 [60 [ 70 [ 80 "0 95 [100
2 Yy |09 | 0,10 015 | 0,40] 098] 4,22] 24 | 28 | 3.9 447 453 422) 344 25 1,5 L_q,m 00
B Y, (050 30 | 40 |56 |662| 756| 8,84] 69| 1025 10 | 930 8,25E6,55}4/8 iz,s | 156 9,20
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g) Conclusions -Le "B8ta" a prouvé qu'il est un appareil robuste,aux qualités de vol
saines.Certains pointe peuvent &tre facilement améliorés : inertie,poids,passage des
fils,léger accroissement de la surface de l'aile,broche avant en 40/IO,choix du balsa.
Cela devrait contribuer & la réalisation d'un appareil bien agréable & vi®r évoluer
queyhue soit le tempss
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%% &H& Qﬁ@béb LE WAK MODERNE ET L'ANCILEN,QOU COMMENT
DIMINUER LE FACTEUR PETITE ASCENDANCE
MISE AU POINT

L'idée de ce papier est née d'une mauvaise interprésation d'une phra-
se que j'avais prononcée devant qualques camarades (et non écrite, car ain-
si en contréle miewx le sens de mes "paroles')

Jean Claude Néglais écrivalt dans V L »° 3: René 4it lui-méme "on ne
savait pas ce que c'est", (en parlant des faibles pompes qui permettent
de boucler les lBOﬁ que ne ferait pas le wak).

51 j'ai vraiment prononcé cette phrase, ce n'est pas dans le sens pris
par J.C.(ignorsnce de la chose) mais dans celui, plus subtil, de "je sais
(nous savions) gue ces petites pompes eéxistaiemt, mais pow: nous (sartout -
powr nos appareils) elles n'avaient pas un effet suffisant pour que nous
nous em occupions",

Cette précision rattrappera le sens du texte de J.C. auprés des lec-
teurs qui auraient pé me prendre pour un ignorant de la chose. A NARIGNY
j'en ai parlé avec Jean Claude, et je pense qu'il a mieux compris ce gue
Je voulais dire. ~ A cetie occasion J.C., m'a dit gqu'il n'achetait pas le
MRA, le parcourant seulement dans umn kiosque & jourmsux. Je suis bien éton-
né gqu'un amoureux du Vol Libre, comme 1l'est Jesn Clauds, n'zmchéte pas le
MRA qul est la seule revue frangaise qui en parle chaque mois, et cette
Revue mérite au moims notre aide em l'achetant réguliérement. VOL LIBRE
est certes um document plus complet pour mous, les famas du vol libre, mais
il m'aura jamels 1l'audience profende que posséde le MRA sur tous les hbs-
curs colleurs de balsa qui seront les futurs Boutillier, Méritte ou autres
Petiot...(ad propos, je cherche toujours les n°5manquants & ma eollection
de MRA, voir ma petite annonce dans MRA &' Acut 77; merci d'avance).

LES ANCIENS WAKEFIELDS ,

Les spécialistes en Wak des années 45 a 62-63 somt parfois gémés (par-
fois um peu agacés) par les écerits de certaims mutewrs actuels semblant ’
s'étomner des réglages des modéles d'alors.

D'abord, ces rares modélistes devraient se perswader, leur assurance
devant en souftrir, que s'ils avaient été des spécialistes & cette époque,
ils n'awraient pas fait mieux que les meilleurs, quoiqu'awjourd'hwi, les
perfermances d'slors puissent sembler faibles,

Eh oui!...Em 1946, um bon Wak construit a cette époque, avec le caout-
chouc vendu alors dans le commerce (et non le reste de bom caoutchouc MRL
américain gardé précieusement par les ag d'avant guerra) et malgré l'usa-
ge d'un écheveau de 85 g, ne volait que durant 90 a 100".Vol ridicule si
on le compare sux vols réalisés auaourd’hui dans de mémes comditions at-
o sphériques de temps supposé "neutre",

Ne parlems pas des vols en ascendance superte, gui, bien sir, n'avai-
ent pas de limite et dépassaient parfois les 30 minutes, perdus de vue,
mais vS etait assez rare en France. Les Américains, dont certaims cham- -
pion&’ zané des régions particuliérement gltéesen fortes ascendances (la
Califernie,par exemple) avaient d'ailleurs des appareils moins bons gue
les Anglais et les Framgais, mais habitués aux vols em pulssantes ascen-
dances, basaient leurs réglages sur cette alde, et c'est pourquoi, entr!
autres, KORDA et CAHILL gagnerent la coupe Wakefield avec un trés bon vol
et deux autres vols plus modestes (parce que mon pompés) de quelques 90",

Pourquoi done une telle différence de durée entre les Wak des années
40 et ceux d'samjourd'hui, malgré unm poids d'éecheveau diminué?

Tout d'abord, et que cela soit bien comprls par mes amis les As d'au-
jourd'hui, il est évident que de gros progrés ont amélioré divers dowwimes

et tout particuliérement dans le groupe moto-propulseur, les profils et
l'allongement des voilures, Domc un BOUGUERET ow un FILILON (s8'ils ne s'é- -
taient pas éloignés de la compétition)seraient de sérieux cliemts aujour-
d'hui, De mé&me, un BOUTILLIER ocu un GOUVERNE surait ew awtant de jole et
de satisfaction que moi lersque je fus le premier Framgals (d'aprés guer-
re) & réaliser réguliérement des vols de plus de 130" dés le printemps 48,
em air dit meutre (moteur envirom 85 grammes). VvOL LIBRE - 501‘.{ >
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Cette précisiem étamt faite, powrgmol les Wak d'alors étaiemt-ils
domc awssi hamdicapés, pour me pas pouvoir voler plus lomguement,

LA QUALITE BP GOMME ET LE MAITRE-COUPLE .

ﬁacﬁora Ta qualité de gomme qui atalit trés mguvaise em 1947, moims
mawvaise en 48,49, par l'usage dwx CATON anglais (vivement recherché par
les oracks) puis ensuite le PIRELLI qul apparut plus tard. Et dltes-vous
bien qu'a 1'époaue on me parlait pas ds bon ou mauvais Pirelli, le mauvaels
d'awjourd'hui étsmt plus proche de celul d'alors. | ‘

Emsuite la cellule avait tout autre allure (et une awtre traimée) aves
um maltre-ssuple odbligatoire de surface égale & 3232/100? ce qui reviemdrait
4 gonfler le¢ fuselsge de nox Wak aetuels de:1,40m de long & um maltre-eowmple
de 196cm? . Pemsez-y, un fuselage,restangulaire exn MC,de I0em de large et de
19,60m de haut: pas drdle, mn'est-ce pas, et quelle trainée! (1) Sans comp-
ter que si vous posez l'aile sur le fuselage, celsa fait quelque 1,2 a 1,3
dm? de surface alaire perdue. R -

Guand on pense aw beau et petit fusslage tubulaire actuel de £ 30-32mn,
quelle gain de trainée et quelle liverté pour dégager l'aile du fuselage
sene perdre la molmndre surface. v

Modifiocation du réglememt awssi concermant les surfaces portantes :
o'était alors surface des ailes de 13,5dm2 (+ ou = 5%) et surface stabilo
limitée & 33% de celle de l'aile, |

Aujourd'i, avee 16,5 dm2 4 l'aile (2,5 am stab), on a ume surface
portante augmemtiée de plus de 22%. Appréciable cela, surtout que le poids
total est plus facillement respecté actuellement, a

Autre précisiem, la qualité du balsa d'alors était trés loim de la mo-
tre actuelle qui mows permet ume plus gramde golidité et une meilleure Té-
partition dem mmsses, si utile & la stabilité en vol. :

LE DEPART DU SOL

Autre petite obligation qui n'a 1l'air de rien si on ne raisonne pas’
jusqu'au bout: décollage du sol, sans poussette, du Wak reposant sur 3 points.

Et alors!...Direms quelques jeunes loups, plus disposés A mordre qu'a
discuter. '

Eb bien, ce simple décollage limitait biem des libertés aujourd'hui
permises.

Tout d'aberd treis points, ee fut lomgtemps 2 belles roues et deux
belles jambes qui, les roues fussent-elles lentieulaires et les jambes pro-
filées, qui augmentaient encore la forte traimée du fuselage.

D'eautrepert, ce traim d'atterrissage (de décollage aurait-on dd dire)
limitait imdirectement le diamétre de l'hélice; aussi hésitait-om & tailler
des hélices de plus de 480mm de @, sous peine de s'embarasser de jambes lomn-
gues, longues...jusqu'au jour ol motre Maftre Alcide PETIO? (pére de motre
vice-champion de Framce 77) mous montra qu'une jambe rétractable permettait
sassi de décoller du sol.

Mais le déecollage du sol (sams poussée; on temait le modéle par le

bout de l'aile) réclsamait un modéle eampable de prendre lui-méme l'angle

de grimpée aw moteur. : : :

Awjourd'hui, le modéle propulsé presqu'a la verticale, suit un amgle
et ume vitesse qui lui assuarent une continuité dans la grimpée., Donc gaim
trés appréeiable d'altitude (surtout pour les modéles domt 1'hélice com-
mense 3 tourner lorsqu'ils se trouvent déj& & 5 ou 6 métres de hauteur) et
assarange que, m&me centré trop arriere, le modéle continuera sa grimpée.
Certains modéles correctes actuels seraient incapables de grimper si on
les léchait horizontalement, & quelques centimétres du sol.

Le départ propulsé d la main du "haut" de la taille du modéliste,
(ctest étonnamt qu'on n'ait pas encore vu un modéldste lancer son modeéle
du hawt d'un escabot & 7 marches sous leguel fonctionneraient quelques bri-
leurs a ga=z, histoire de déclancher les bulles au moment opportun; le Ré-
glement F A I a-t-il prévu cette "intme dtation" du départ main?)ydonc le
départ propulsé fait immédiatement gagner au moins une vintaine de secon-
des par rapport au départ sol, et aveo, encore,un motewr gonflé & bloc.

énérale
(1) Emn gros, diviser la trainéegpar 5 améliore et triple la durée plané
? ) .
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Mon intemtion n'est pas de défendre le départ "sol? (oh mon! je le

. désapprouve assez en CH.)mals de montrer les énormes avantages apportés

aux performances des modeles libérés de cette contrainte.

Ces quelques points cités iei (et 11 y en a d'autres) : suppression
du maltre-couple, suppression du décollage, liberté dans l'usage des sur-
faces portantes, meilleures qualités des matériaux et de la gomme, meil-

" leur remontage de 1'écheveau par 1'usage du pied, montrent pourquoi les

90" ‘de 1946, devenues les 130" de 1948, n'étaient pas si moches qu'il sem-

ble a premiére vue.

 SUPPRIMER L'EFFET DE LA "BULLE" ~
T 81 vous pensez a toutes ces différences de conception entre les Wak

" de 1950 et ceux d'amjourd'hui, vous comprendrez pourquoi une petite bulle

trés recherchée maintemamt, parcequ'elle permettra au bon modele de fai- -
re le maxl, était sans effet sur le bon Wak des années 40.

~ Sachant cela, et je pense vous avoir convaincu, ne pensez-vous pas
qu'en handicapant mettement les Wak actuels, en portant leur poids mini-
mum & 300, voire 350 grammes, on évitera la recherche,a tout prix, de la
petite bulle, celle qui sera sans effet (ou presque) sur un modele plus
lourd, donc plus insensible.

Certains pemseront que les Wak deviendront des veaux: c'est une er-

reur. Mais ainsi pesants les Wak ne vol-eront plus durant 180" mais 130 -
ow 140" Et cekte forte chargﬁincitera plus les concurrents a perfection-

" ner leur modéle, plutdt que de pratiquer la course a la bulle.

Rappel. Le désir des organisateurs de la COUPE WAKEFIELD, depuis

~plus de 40 ans, a été de réduire les avantages de l'ascendance. Alors

qu'au début on prenait le meilleur vol pour le classement (avant 1935),
on prit ensuite la somme des 3 vols pour minimiser 1l'avantage d'un vol en
forte ascendance (les Américains furent les premiers, habitués de leur
climat favorable, i baser la victoire en visant la forte ascendance qu'il
fallait rechercher trés heut, d'ou les montées en puissance d'avions

dont les vols, sans "pompe", étaient de faible durée) . Puis, pour réduire
encore 1'avantage du vol "ascendant" vis & vis du vol normal, le Reégle-
ment limita les 3 vols & 5 minutes, qui fut bientdt suivi, les appareils
s'améliorant, par 5 vols limités a 5 minutes, La perte des modéles (5 mi~
nutes, ¢a va loim) et la fragilité des cellules (poids repporté sur la
gomme),vit la limitaetion du moteur a 80 g et classement sur 5 vols limi-

" fés a4 3 min. Entre temps les aménagements cités déja (plus de MC, plus

de décollage) permirent de réduire le moteur 4 50 puis 40 g, puls de pas-
ser & notre actuel classement sur 7 vols limités a 3 min.
SGLUTION D*EQUITE

Toutes oes modifications furent dictées par le soucis dtéliminer ou
de dimimuer le facteur chance (ascendance) et établir un classement plus
égquitable du meilleur modéle.

Etant données les facilités de conception et de vol offertes sux Wak
actuels par les points développés en début d'artiele, nous VOyomns que la
plus petite bulle permet de faire le maxi. Et, paradoxalement, les Régle-
ments, au lieu de rendre difficile cette performance (par l'augmentation
importante du poids, suggérée ici), semblent plutdt inciter & la recher-
che de la bullelen permettant de 1'attendre, de la rechercher, voire de la
provoquer en tourbillonnant les vétements sous le modéle en vol,

A gquand le barbecue mobile sous le modéle libéré des mains d'un ber-
ger landais ? Les échasses, est-ce interdit ?

Chers Amis Wakeux, vous avez lu ce papier en souriant. Je 1l'ai
aouhaité ainsi. Mais meéditez quand méme, car "mes" 300 ouw 350g, c¢'est
gérieux. Bt si vous n'avez pas comflance en mes suggestions, sachez que
plus de dix ans avant que les vols ne soient limités en durée, je l'avails
suggéré ...em falsant sourire sussi...a 1'époque. Les amnciens lecteurs
de Modéle Magazine peuvent vérifier, c'est encore imprimé.

Au ravoir et...sans rancune.

RENE JOSSIEN




Le wakefield BRABALOM (19%2) de Marc CHEURLOT, ex~Champion de PFrance,
pesait 34Ug, et malgré cela g¢a décollait du sol et ¢a planait bien!..
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LES JEUNES ET L’AEROMODELISME
UN RENDEZ-VOUS MANQUE !
L’'EFFORT OU LA FACILITE

DES DESIRS A LA REALITE...

~ Depuis toujours, le monde ailé, a tout particuliérement
attiré” les jeunes qu'il s'agisse des oiseaux merveilleux ou
d'aviong eeuvres de I'homme,

De Ia Maternalle en passant par I'Ecole Elémentaire, le
désir latent de veler ou de faire volar, existe de fagon algue,

i suffit d'un rien pour mettra en antion le fameux
gviruse, L'attrait majeur réside dans le gvol» et dans la
tbeautér da l'engin qui vole, C'est un peu comme de la
magie, comme 'ageession & I'inaccessible |

Créer de ses propres malns un avion qui vole, o'est
congusrir une autre dimensian, yn autre monde oelui de
I'ESPACE, inutile de préclser que 14 déja rdside la diffi-
culté majeure pour tout aéromodéliste, et plus particuliére-
ment pour le DEBUTANT. Le désir de la conquéte n'est
pas suffisant, la réalisation de ce désir est autrement plus
difficile. Mettre en ceuvre toutes les qualités, physiques,
intellectuelies et morales pour aboutir, est une ceuvre de
longue haleine gui ne peut étre entreprise par un jeune
modéliste SEUL Une autre contrainte apparait a ce niveau,
elle est vitale, I'’ASSOCIATION avec des structures et des
ANIMATEURS avertis. En-dehors de cette structure, que
I'on peut encore trouver dans les FAMILLES modélistes,
c’est 'ECHEC CERTAIN, et ce plus encore en VOL LIBRE
que partout ailleurs.

Les jeunes ne peuvent donc accéder & I'AEROMODE-
LISME DE BASE que par l'école, et ceci durant une
période favorable & I'éveil au monde de la technique, allié

o SSCSLACAMNIED B Y 685 LreiSkoons RoterTsa

a I"épanouissement des aptitudes manuelles. Cette période -
propice se situe entre 10 et 12 ans (CM1 et CM2 des écoles
€élémentaires). Cette initiation a I‘école est & mon avis capi-
tale pour la promotion d’un aéromodélisme «sain» et de
«longue duréex; il en découle le peu de chances qu'ont
actuellement les jeunes pour y accéder, pour des ralsons
faciles & deviner ! :

Sans ce handicap, nous aurions un «SPORT DE
MASSE» — c’est d'ailleurs vral pour bien d'autres disci-
plines sportives — qui serait ia base d‘une pyramide autre-
ment plus large, et doant le sommet ne seralt pas alors
démuni de TERRAINS. Les jeunss modélistes seraient
autrement plus motlvés pour de longues années par un
«sport techniquer, alors que dans les circonstances actuel-
les ils sont «voyageurs passagersy en aéromadélisme, sur le
chemin de la recherche d'un loisir «passe tempsy, ayant
mangué le «bon trainy |

Cela explique ce modéliste éphémére, ou modéliste
«clienty de tout un monde mercantile, heureux de trouver
un MODELISTE, FEBRILE, INSTABLE et CONSOMMA.-
TEUR. ’

Peut-on imaginer un vrai sportif, s‘adonnant a son
sport préféré, uniquement pour passer le temps ? Quel
serait son engagement ?

L'aéromodélisme est un «loisiry mais il, est beaucoup
plus que cela, il nécessite toute une gamme de qualités
VOLONTAIRES en supplément, et nous avons la, la raison
de ces nombreux abandons, ou du laisser-aller a la facilité,
lorsqu’on a les moyens.

L'AEROMODELISME est une activité pleine et exi-
geante qui donne en retour des satisfactions aussi pleines
et exaltantes, n’est-ce pas 13 une VERITE universelle que
nous recherchons ?

A SCHANDEL (C.L.A.P.67)
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. Am 12/ 13 Angsut in der Schveitz
‘YAO km s@idlich von Luzern ausgetragen,
- fiinf National- und zehn Clubmanschaften,

‘gekommen ,aus der Schweitz, der B.R.D

Der Wettbewerb wurde in Melchsee~ Frutt
Die 76 Teilnehmer verteilten sich auf
sie waren tiberwviegend auf eigene Kosten

Italien ,0sterreich und England,

L

7 zﬂﬂcpmrs'

es 12 et 13 aoft en Suisae. ’

concurrents, venus & leur proppres frais -
pour la plupart, se répartissaient en cing
équipes nationales et dix équipes de cluba
de la Suisse , de la R.F.A ,d'Italie, d'Au -
triche et d'Angleterre,

Der Melchseekessel: Wasser ,aber wenig-
Wind und Wolken, .

e cirque de Melchsee: de l'eau, mais peu
dé vent et de nuages,

. ber die Gipfel brausenden Winde férmlich

Sicher hatte der Perientermine viele zu
einem Modellflugurlaub in der Schweitz ver
lockt, wenngleich ein Wettbewerb in einem
alpinen Geliinde wegen des Wetterrisikos
nicht immer auf Gegenliebe stisst : Wet
terberichte sprechen stereotyp von stiir
mischen Hthemwinden und "Bergen in Wol
ken" und bei Melchsee-Frutt firchtete man
noch den Bergsee, Aber nichts von alledem
behinderte weder das Trainingsfliegen noch
den Wettbewerb, Der See lag in etwa 1500 m
vom Startplatz ,und der bergkessel schiitzte
sowohl vor starken Héhenwinden als auch
von Welkenansammlungen, In den Kessel ein-
strémende Wolkenmassen wurden durch die

hochgeschossen , BEin zartes Liifichen und
gute Sicht waren deher fast idesle Bedin-
gungen fiir einen Wettbewerb in diesem Ge
1l¥nde,

‘buchst&blich zu Boden driickten, Man weiss

Hochalpines Fliegen mit Selbststeuerun

en,

Die Wetthewerbsausschreibung sah am ers
ten Tag drei und. am zveiten noch zwei wei
tere Durchgfnge mit je finf Minuten Maxi-
malzeit vor, Trotz einer Ausgangshéhe veon
etwa 80 m ber Grund wap dies kein leichtes)
Spiel: Aufwinde zeigten sich haupts&chlich
nur an den Hangkanten, wlirend iliber dem
Kesselgrund hiiufige Fallwinde die Modelle

ja auch, dass Bergdohlen, Segelflugzeuge
und Drachenflieger die Aufwinde an den
Bergwiinden suchen, Es galt daher, die
Selbstgesteurten Modelle von dem Start se
zu programmieren, dass sie nach einem
kurzen Geradeausflug zu kreisen begannen,

Certainement que les vacances avaient at
tiré, beaucoup d'adeptes em Suisse ceci en
dépit des risques que comportent les conco
urs alpins: la mééto parle régulidrement
de vent violents en altitude et de sommets
dans les nuages, Ici on craignait encore
le lac,

Mais rien de tout cela ne vint troubler
ni 1l'entrafnedent ni le concours,

le lac se trouvait a 1500m de 1l'aire de
départ, et le cirque abritait contre les
vents et les nuages, Quelques masses nue
geuses qui s'étaient introduites dans le
cirque furent littéralement aspirées par
les vents halayant les cimes, Une brise

agréable et une excellemte visiblité fure
‘nt somme toute des conditions idéales pour.

ce genre de compétition,

Ces championnats se dérouldrent h Melch j]“ 
se-Frutt, Ao km au sud de Luzern, les 76 ¢ ..

[ Vol alpin avec des modeles & guidage
magnétique,
glement préveoysit trois vols pour

la premiére journée, et deux fois deux

- pour la seconde, avec des maxis de 5 mm,

Malgré un départ & 80 m au dessus du sol
la chose ne fut pas facile, Les courants
dynamiques ascendants ne se montrérent
qu'aux angles des massifs, tandis qu'au
fond du cirque des courants descendants
plaquérent littéralement le modéles au
sol, Tout le monde sait qu'oiseaux, pla
neurs , et plus récemment , deltAplanes
recherchent les ascendanceu prés del flancs
des massifs,

Il stagissaient donec de progranmcr lea
modéles de telle fagon qu'aprés um ceurt
vol rectiligne, ils se mettent & tourner
et 1'on vit en effet souvent plus de cinq




- .Europaneister, wobei der vorletzte
~ Sieger, niimlich Robert HALLER
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und in der Tat sah man oft bis su
finf und mehr Modelle wa jestiitsch
am Himmel kreisen, ein wunder schd

“ner Anblick angesichts einer amphi
~theaterfihnlichen Kulisse,

" Der Wetthbewerb selbst konnte mit

- +hervorragender einzelner Hangflug
~‘gruppen fast programmgemiiss abge

- wickelt werden, Ein Unwetter wilh '
 .rend des zweiten Durchgangs stbrtd
- den Rblauf, Die Schweizer atelltenh,,

zum drittenmal hintereinander den

auch diesmal wieder Bester wurde,
Es folgten Klaus SALZER (Wiener
Neustadt) STUCKI (Bern) und SCHU
BERT . BRD. :

1. Haller Robert, Dietikon &FRUTFT.= 300 300 300 300 296
‘ Europamelqter 1977 ' . AR ;
2. Salzer Klaus, Wiener Neustadt 300 300 300 286 300 1486
. 3.'Stuck1 Frltz, Bern 300 261 300 282 300 1443
4, Schuberth Helmut, Hof , 300 300 237 300 300 1437
-, .."Schobel Felix, Dbexgrafendorf ., ..300 280 280 277 300 1437
6. Lanz Ueli, Bern v - 229 300 300 300 289 1416
Tapernoux Frangois, Affoltern a. A 272“3004 300 300 246 1418
8. Bau Eligio, Vicenza . 300 219 290 300 300 1509 §
9. Martinetz Hans, Hamm 300 255 300 300 248, 1403
10. Lutz Werner, Laubach 300 300 210 290 300 1400
11. Pfister Roland, Glattal 300 236 300 240 300 1376
12. Agosti Mauro, Rovereto 263 197 297 300 300 1357
. 13. Schlissler Bernhard, BRD# 300 222 209 300 300 1331
14. Stucki Markus, Bexrn &\ 300 300 215 197 300 1312
15. Andrist Ueli, Bern NS ‘; | 300 240 .300 216 245- 1301
16. Waser Josef, Nidwalden B W 300 178 300 229 287. 1294
17. Hlavka Hans, St. PBlteny 22%& 300 206 330 259 1291 °
18. Ludwig Friedrich, Berlir?¥ 295 190 300 266 224 1275
19. Tlapa Henri, Halten 223 300 199 300 251 1273
20. Lerch Gerhard, BRD 300 197 293 300 179 1269
21. Meier Karl, Bern 300 300 229 206 219 1254
22. Baertschi Andres, Bern 300 300 270 169 211 1250
23. a.Marca Pier-Luigi, Dibendorf 30b 97 260 300 292 1249
24. Lerch Harald, Hochst 300 140 300 200 300 1240
25, Hauenstein Werner, Dietikon 300 175 191 270 300 1236
26. Meinecke Kurt, Salzgitter 300 111 282 - 240 300 1233
27. Schobel Clemens, Obergrafendorf 300 80 300 300 235 1215
28. Lintner Karl, Austria-Kolibri 300 159 264 232 255 1210
29. Maurer Peter, Bern 280 292 300 25 300 1197
30. Lanz Christian, Bern 117 300 2300 259 199 1175
31. Schmidt Herbert, Neumarkt 171 213 300 262 224 117C
32. Spatny \alter, BBC 217 188 181 281 300 1i67
33. Schobel Peter, Dbelgrdpandorf 300 253 102 20:r 300 11556

et plus, modéles , tourner majestueusement
dans le ciel , une perspevtive merveilleuse
sur un fondd'amphithéatre montagneux,

Ls compétition elle~méme a pu se dérouler
presque sans incident, grfice a4 l'organisa-
tion des clubs locaux, seul un orage vint

"troubler le deuxiéme vel,

Les Suisse remportérent , pour la deuxie

.- me fois consécutivement, le tktre, en la per .
" “ sonne de o
y ;derniere foxs) suivirent Klaus SALZER (Autri . .

che) STUCKI (Berne) et SCHUBERTH (R.F.A.,) =

Robert HALLER (deJh vainqueur la
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Le modéliaste helvédtique bien oqnni‘ﬁnnshoﬂiilfhéﬁann déorit ses

1959.

conceptions et sssais sur les profils d'sile de planeur Nordique. Les modélistes
francophones ne connaissent guére de lui que son profil P.4, rendu oéldbre en Wak
par Hofsiis et Cszinczel, en Nordique par Spomner et son S.P.L. Voici donc présenté
trois profils qu'il a utilisés aves succds. Il dorit

" par temps ocalme j'utilise le F.4. Des durédes de 190 - 200 mec mont possible
avec une envsrgure de 215 - 220 om. Comme la pariie arridre du profil est
relativement épaisse, l'aile est aszex fachle & construire. Avec un réglage
quelque peu piqueur oe profil est utilisable égnlement par météo turbulde. '

" 7.6 est destiné & une météo plus chahutée. La performance n'est pns toﬁt—
A-fait sussi bonne gue pour F.4. Mais la stabilité devient meilleure. ‘

" Par tempp trds agité avec bsauocoup de thermique la vitesse de descente n'a
plus qu'un petit réle & Jouer, T1 est par sontre important d'avoir une aile
trés léghre, ot en néme temps trés rigide. Il faut & cela un profil qui

_puisse contenir un longeron de bonne hauteur et englobe une bonne surfaoce. A’

partir de ces idédes j'ai dessiné le profil F.7. Le "ventre" de l'intrados

ne perturbe pas sérieusement le flux d'air, la couohe limite reste laminaire
jusqu'au bord de fuite. Im duréde de vol Be situs vers 160 sec quand le moddle
est rdglé "tempdte™, pour une envergure de 190 om. On peut trds bien rdgler

le moddle plus pointu, mais la durée n'augmentera gudre. Je suppose que 1

extrados est un peu trop bombé, Ce profil s'est trds bien comporté la saisen
dernidre, ot est susoptible d'étre amélioré.® : :

Ci:::::::::::::::'f'—ﬁ *“"‘“--—CZZ:::::::§§"
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. 3 sec pour 1,5 mm - 7,4 sec pour

Thomann parle des twerbulateurs. Ils sont particulidrement intéressants
dans la tranche de Re ol volent les planeurs Nordiques. Pour Re plus grands, leur
influence positive diminue. Egakement pour les moddles plus petits que les Waks
et A.l. Ils augmentent toujoumsla trainée, mais encore plusg la portance, ce qui
améliore la durée., Ils permettent aussi au profil d'encaisser de plus grands angles
d'attaque momeniandés, ce qui fait oroftre la stabilité par temps agité. Mais il est
difficile de donner des conclusions chiffrées., Voici quelques indications 1

a) Le fil collé sur le nez est le plus connu des turbulateurs. Mais ce
£il se situe & un endroit ol le flux est encore laminaire, Pour provoquer la tran-—
sition au régime turbulent, le fil doit &tre asses épais, de l'ordre du millimdétre.
Logiquement il faudrait placer ce fil enire 20 et 40 % de la corde, juste derridre
le point de pression minimum de 1'extrados, ot il serait le plus sfficace en vol
calme. Mais une augmentation d°atteque fait avancer le point de pression minimum,
le £il serait alors situé dans la sene ol le flux n'est plus laminaire, et 1l ne
gervirait alors plus & rien. Par attaque plus forte endore, le fil serait situé
dans ‘1la zone d'éooulement turbulent, et peut amener le flux & décrocher d'un coup.

b) Plusieurs fils fins (Jjusqu'a 6) séparés de 3 & 8 mm pourraient &ire

plus intéressants. Mais de longs essais sont nécessaires pour irouver leur positien,

leur épaisseur et leur intervalle optimum.

o) Le fil tendu devant le B.A. travaille tout différedment du fil eolléd.
Il produit une double rangée de tourbillons réguliers dds que don diamdétre dépasse
0,2 mm. L'effet le meilleur est atteint pour des diamdtres de 0,5 & 0,8 mm. Les
tourbillons sont entré&fnés par le flux d'air jusqu'a 1'endroit ol la couche limite
a besoin d'eux pour passer am régime turbulent., Ils constituent une espdce de réser-
ve d'énergie, disponible suivant les besoins. La distance fil - B.A. n'est pas ori-
tique, on peut mettre 8 & 12 mm. Par conire la hauteur du fil est & ajuster, suivant
le rayon de comrbure du B.A. ‘ :

: d4) Le turbulateuwr 3.D. a une efficacité extraordinaire. Il travaille de
la méme fagon que le fil en avant du B.A., et peut ainsi ftre situé tout prés du
BoA. ’

Thomann donne des indications pour dessiner des profils de Nordique,
tout en remarquant qu'on n'avait pas encore trouvé quel pourcentage de courbure
du profil était le meilleur.

La partie avant doit &tre le plus cambrée possible, tout en évitant le
décrochemént du flux & 1'intrados. Une bonne cambrure permet d'encaisser les gran-
des attaques momentandes sans ddéorochement brutel du flur d'extrados.

La partie centrsle de l'exirados doit 8tre relativement plate, pour
permettre & 1'éooulement turbulent de rester collé au profil. Les profils dits
laminaires ont précisément beaucoup de courbure & cet endroit (entre 25 et 50 %),
le flux décolle carrément dés le passage en régime turbulent. Cedi & nos faibles
R‘o !

Le B.F. doit 8tre plutdt ocreusé,.

Le nes du profil sera arrondi pour misux supportef les augmentations
nomentandes de 1'attaque. Rayon de 035 a 0,8 %.

L'épaidsou# du profil doit &ire assex grande pour éviter un B.A.‘tropv
fin, et garder une résistance mécanique suffidante : 5 & € % pour moddle temps
calme, 6 & 8 % pour moddle tout temps.

Le B.F. doit rester fin,
Sur 180 secondes théoriques, d'aprés
les formules de Hoerner, on perdrait
0,1 secondes avec un B,F. de 0,15 mm
d'épaisseur ~ 0,6 sec pour 0445 mm -

3 mm - 12,8 sec pour 4,5 me. D'un
auyre c6té, un B.F, arrondi & 1l'sxtra~-
dos amdliorerait un psu le rendement.

514 ]

- me  me  um o Dw




Thomann parle des terbulateurs. Ils smont p&rticulibrement'intéreasants
dans la tranche de Re ol volent les planeurs Nordiques. Pour Re plus grands , leur
i{nfluence positive diminue . Egakement pour les moddles plus petits que les Waks
ot A.l. Il= sugnentent toujouss la trainée, mais encore plus la portance, ce qui
améliore la durée. Ils permetient aussi au profil d'encaisser de plus grands angles
d'attague momentanés, ce qui fait oroftre la stabilité par temps agité. Mais il est
difficile de donner des conoclusions chiffrées. Veici quelques indications 3

a) Le fil collé sur le nes est le plus connu des turbulateurs. Mais ce
£i1 se situe & un endroit ol le flux est encore laminaire. Pour provoquer la tran-
sition au régime turbulent, le fil doit §tre asses épaism, de 1l'ordre du rillimdtre.
Logiquement il faudrait placer ce fil entre 20 et 40 % de la corde, juste derridre
le point de pression minimum de 1l'exirados, ol il serait le plus efficace en vol
calme., Mais une augnentationvd'nttaquo fait avancer le point de pression minimum,
le £il serait alors gitué dans la sens ol le flux n'est plus lsminaire, et il ne
servirait alors plus 2 rien. Par attaque plus forie endore, le fil merait situé
dans ls& sone d' éooulement turbulent, et peut amener le flux & décrocher d'un coup.

b) Plusieurs fils fins (jusqu'’d 6) séparés de 3 & 8 mm pourraient &tre
plus intéressants. Mais de longs essais sont nécessaires pour trouver leur position,-
leur épaimseur et leur intervalle optimum.

6) Le fil tendu devant le B.A. travaille tout différekment du fil collé.
I1 produit une double rangée de tourbillons réguliers dds que don diamdtre dépasse
0,2 mm, L'effet le meilleur est atteint pour des diamdtres de 0,5 & 0,8 mm, Les
tourbillons sont entréfnés par le flux d'air jusqu'ad 1'endreit ol la couche limite
a besein d'eux pour passer AR régime turbulent., Ils constituent une espdce de réser-
ve d'énergie, disponible suivant les besoins. La distance fil - B.A. n'est pas ori-
tique , en peut mettre 8 & 12 mm, Par conire la bhauteur du fil est & ajuster, suivant
le rayon de comrbure du B.A. .

4) Le turbulatewr 3.D. a une efficacité extraordinaire. Il travaille de
la méme fagon que 1e £il en avant du B.A., et peut ainsi §tre situé tout prés du
Bl ;

- A w wp om G

Thomann donne des indisations pour dessiner des profils de Nordique,
tout en remarquant qu'on n'avait pas encore trouvé quel pourcentage de courbure
du profil était le meilleur,

La partie avant doit éire le plus cambrée possible, tout en évitant le
déorochem¥nt du flux & 1'intrados. Une bonne cambrure permet d'encaisser les gran-—
des attaques momentiandes sans déocrochement brutal du flux d'extrados.

. La partie centrale de 1'extrados doit étre relativement plate, pour
permettre & 1'éooulement turbulent de rester collé au profil. Les profils dits
laminaires ont précisément beaucoup de courbure 2 cet endroit (entre 25 et 50 %),
le flux décolls carrément dde le passage en régime turbulent, Ce&i & mnos faibles
Re. :

Le B.F. doit &tre plutdt creusd.

, Le nezx du profil sera arrondi pour misux supporter les augmentationsf
momentandes de 1'sttaque. Rayon de 035 & 0,8 %. R

L'épaieseu# du profil doit étre asses grande pour éviter un B;A. ffoy ,
fin, ot garder une résistance mécanique suffidante 3 5 & 6 % pour moddle temps
oalme, 6 & 8 % pour moddle tout temps.

e B.F. doit rester fin,
Sur 180 secondes théoriques, d'apris
les formules de Hoermer, on perdrait '
O,i secondes avee un B.F, de 0,15 mm ‘ €
d'épaisseur - 0,6 sec pour 0,45 mm - : A
3 sec pour 1,5 mm - T,4 sec pour R ~f”””ﬂ’p
3 mm - 12,8 sec pour 4,5 am. Dian --:b.ﬁﬂ
augre 66té, un B.F, arrondi & 1l'extra- I
dos amdliererait un peu le remdement. pointu
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| Que penser des profils E P PL E R spdoimlement caloulée pour le

- vol 1libre ? E.58 et E.6l1 pour Nordiques, E.59 st .62 pour A.l et Wakefield,
" ainsi que E.471 : on n'en voit gudre sur les terrains. Cela vient probablement
! des exigences que leur auteur a formulées lui-mémes 3

- n'y metire aucun turbulateur

, ~ respecter scrupuleusement le dessin, suriout auAB;A, Tolérance maxi
; probdble de 3 % par rapport & 1'épaimseur du profil (soit 0,3 mm pour un profil
' de Nordique). Sinom le rendement revient & celui d'un profil classique.

- coffrer au moine le bord d'attaque. Le B.F, trds fin sera fait d'un
Y bois plue dur que le balsa.

; - la trainde induite est toujours itrds forte pour les haute Cz aux-
quels volent ces profils (Cs> 1,0) : il faut dono un allongement important !

Aucune indication n'est donnée quan& & la finition des surfaces.
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L'inconvénient est que employé sans discernemebt (cas de la fig, 9 ) il
conduit & avoir une composante relativement importante vers le bas et une augmenta
tion d'incidence sur la partie de 1'sile soumise au flux de 1'hélice, d'ou une perte
sensible du rendement de 1(ensemble ( un gaspillage d'énergie si vous préférez g
Cet inconvénient est notablement réduit, & couple piqueur égal, avec la disposition
de calage d'aile de la fig, 10 (voir nota); Encore faut-il remarquer qu'avec la dis
‘pesition de la fig. 10 le fuselage 4 une inclinaison positive importante en plané et
‘que cela se traduit par une augmentation de la tréinée 2i le dessin du fuselage n'est
pas prévu pout avoir son Cz minimum 4 cet angle )j'ajoute, bien que cela sorte du
cadre de la présente étude, que 1l'inclination positive du fuselage améliore la STA

- BILITE IATERALE, et par conséquent les "qualités” du medéle par temps agité,)
" Nota : j'en connais qui vont bondir de joie,......!

2 - L'EMPENNAGE PORTELR |

, ‘fﬁAiors”lh, Mrs, les Modélistes, je vous le dis , c'est une solution GENIALE
" dans son utilisation (b) ci dessous, -
" L'empennage porteur agit en effet de deux facons:

a — Comme tout le monde le sait, la portance d'un eaile est proportionnelle au N

"~ carré de la vitesse., Si donc votre empenneage porteur est situé dans le souf |-
fle de 1'hélice , il va avoir une portance supérieure a celle qu'il a.en . 1
plané, Conséquence, un couple piqueur et la courbe Cm est"abaissée” pendant le
le vol au moteur, 1'incidence d'équilibreest diminué g'aut&nt( donc le Cz).
L'augmentation d'incidence sur 1'empennage d¢@ a 1'inclinaison du flux de
1'hélice vient renforcer cette action, '

b - Un autre phénoméne peut également &tre employé , et la, c'est vraiment"subtil"®

- Supposons que vous ayez un profil d'empennage tel que la courbe Cz = f (i“)
de cet empennage DEPENDE DE LA VITESSE, Conformément aux lois de Mr REYNOLD
la courbe Cz = f(I¥ sera d'autant plus “abrupte" que la vitesse augmente,

d'ol apparition d'une portance supplémentaire de 1'empennage, placé dans le
souffls de 1'hélice et d'un couple piqueur,

Ne croyez pas qu'il s'agisse 14 d'un phénoméne “marginal® de peu d'importance,
De tels empennages se rencontrent sur le PLANEURS. Ils limitent le "cabrage"
LORSQUE LE PLANEUR EST EN SURVITESSE et améliorent considérablement les "qualités
tactiques” du modéles qui en est muni. Cela ne va pas sans ub certain danger |
Avee un centrage trds arriére en effet , la courbe Cm, peut s'abaisser jusqu'a
coupef 1l'axe des incidences au point ot Cz = 0 (cela partat compliqué comme cela
mais reportez vous a la fig 11) . Résultat pratique , le planeur s'engage dans
un piqué"vertical® (puisque Cz =0 ) "incompréhensible" et d'autant plus "incom—

préhensible” que le modele a fait toujours preuve, jusqu'a l'accident, d'une stabili-
té et de "réponses” particuliérement bonnes, . o

L'inconvénient de 1'empehnage porteur, du point de vue des performances ,est de di-
miguer trés sensiblement la valeur du Cz f Cx du medéle ou plus exactement de 1'en—
semble aile/empennage, La polaire du modéle est une“compinaison" de la polaire de 1' |
aile et de celle de 1'empennage, la seconde beaucoup moins bonne que la premiére, La |
perte de rendement sera d'autant plus sensible que 1'empennage sera porteur **, d'od
une augmentation de la vitesse de chute en plané, Deplus, en vol au moteur, il peut.
apporter une correction exagérée, d'oh un Cz de vol ne correspondant pas Cz optimum
pour la puissance( particuliérement dans le cas des moteurs caoutchouc, Wake ou C.H.)
Le réglage optimum est donc fort délicat.

#* clest a dire plus le centrage sera er,

£
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L'inconvénient est que employé sans discernemebt (cas de la fig., 9 ) il
conduit a avoir une composante relativement importante vers le bas et une augmenta
tion d'incidence sur la pertie de 1l'sile soumise au flux de 1'hélice, d'ol une perte
sensible du rendement de 1(ensemble ( un gaspillage d'énergie si vous préférez 3
Cet inconvénient est notablement réduit, & couple piqueur égal, avec la disposition
de calage d'aile de la fig, 10 (voir nota), Encore faut-il remarquer gu'avec la dia
‘position de la fig. 10 le fuselage & une inclinaison positive importants en plané et
‘que cela se traduit par une augmentation de la tréinée si le dessin du fuselage n'est
pas prévu pout avoir son Cz minimum & cet angle )j'ajoute, bien que cela sorte du
cadre de la présente étnde, que 1l'inclination positive du fuselage améliore la STA
BILITE IATERALE, et par conséquent les "qualités" du modéle par temps agité, )

" Nota : j'en connais qui vont bondir de joie,......!

2 - L'EMPENNAGE PORTEUR |

‘ Aiors la, Mrs, les Modéllstes, je vous le dis , c'est une solution GENIALE
" dans mon utilisation (b) ci dessous, :
" L'empennage porteur agit en effet de deux fagons:

- a - Comme tout le monde le mait, la portance d'un eaile est proportlonnelle aw | 1§
carré de la vitesse, Si donc votre empenneage porteur est situé dans le- souf :
fle de 1'hélice , il va aveoir une portance supérieure a celle qu'il a en o
 plané, Conséquence, un couple piqueur et la courbe Cm. est"abaissée" pendant- le
~le vol au moteur, 1l'incidence d'équilibreest diminué g'autﬂnt( donc le Cz).
L'augmentation d'incidence sur 1'empennage df a 1'1nclinaison du flux de
1'hélice vient renforcer cette action,

b - Un autre phénoméne peut également &tre employé , et 14, c'est vraiment"subtil“

- Supposons que vous ayez un profil d'empennage tel que la courbe Cz = f (i°) o
de cet empennage DEPENDE DE LA VITESSE, Conformément aux lois de Mr REYNOLD ‘
la courbe Cz = f(I¥ sera d'autant plus “abrupte” que la vitesse augmente,
d'ou apparition d'une portance supplémentaire de 1'empennage, placé dans le
souffls de 1'hélice et d'un couple piqueur,

Ne croyez pas qu'il s‘agisse la d'un phénoméne "marginal® de peu d'importance,
De tels empennages se rencontrent sur le PLANEURS. Ils limitent le “cabrage"
LORSQUE LE PLANEUR EST EN SURVITESSE et améliorent considérablement les “qualités
tactiques® du modéles qui en est muni, Cela ne va pas sans ub certain danger |
Avee un centrage trés arriére en effet , la courbe Cm, peut s'abaisser jusqu'a
coupef 1'axe des incidences au point ou Cz = 0 (cela partat compllqué comme cela
mais reportez vous & la fig 11) ., Résultat pratique , le planeur s'engage dans
un piqué"vertical® (puisque Cz -0 ) "incompréhensible" et d'autant plus "incom- -

préhenalble que le modele a fait toujours preuve, jpsqu'a l'accident, d'une Btablll-
té et de "réponses” particuliérement bonnues, :

L'inconvénient de 1'empehnage porteur, du point de vue des performances ,est de d1
miguer trés sensiblement la valeur du Cz f Cx du moddle ou plus exactement de 1l'en—
semble aile/empennage, La polaire du modéle est une”compinaison" de la polaire de 1'.
aile et de celle de 1'empennage, la seconde beaucoup moins bonne que la premlére.,La,f
perte de rendement sera d'autant plus sensible que 1'empennage sera porteur **, d'ou.
une augmentation de la vitesse de chute en plané, Deplus, en vol au moteur, il peut
apporter une correction exagérée, d'od un Cz de vol ne correspondant pas Cz optimum -
pour la puissance( particuliérement dans le cas des moteurs caoutchouc, Wake ou C,H, )
Le réglage optimum est donc fort délicat,

** c'est & dire plus le centrage sera er,

2
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L'inconvénient est que employé sans discernemebt (cas de la fig, 9 ) il
conduit A aveir ume composante relativement importante vers le bas et une augmenta
tion d'incidence sur la partie de 1'sile svumise su flux de 1'hélice, d'olt une perte
gensible du rendement de 1(ensemble ( un guspillage d'énergie si vous préférez g
Cet inconvénient est notablement réduit, & couple piqueur égnl, avec la disposition
de calage d'aile de la fig, 10 (voir nota); Bncore faut-il remarquer qu'avec la dis
position de la fig, 10 le fuselage % une inclineisen positive importente en plané et
que cela se traduit par une sugmentation de ia tréinée s8i le derssin du fuselage n'sat
pas préva pout aveir son Cz minimum % cet mngle )j'ajoute, bien que cela sorte du
cadre de la présente étude, que 1'inclination powitive du fuselage améliore la STA
BILITE IATERALE, et par conséquent les "quulités” du modéle par temps agité.)

Nota 1 j'en connais qui vont bondir de joie,......! o

2 - L'EMPENNAGE PORTEUR |

dans son utilisation (b) ci dessmous,
L'empennage porteur agit en effei de deux facgonas

& - Comme tout le monde le sait, I’ portance d'un eaile est proportionnelle am
carré de la vitesse, Si donc veotre empenneage porieur est gitué dans le souf
fle de 1'hélice , il va avoir une portance supérieuse & celle qu'il & en
plané, Conséquence, un couple piqueur et la courbe Cm, est"abaissée” pendant le
le vol au moteur, 1l'incidence d'équilibreest diminué d'sutant( donc le Cz), ‘
L'augmentation d'incidence sur 1'empennage & a l'inclineison du flux de
1'hélice vient renforcer cette action,

b - Un autre phénoméne peut également &ire employé , et ld, c'est vraiment"subtil®

Supposons que vous ayex un profil d'empennage tel que la courbe  Cz = f (19)
de cet empennage DEPENDE DE LA VITESSE, Conformément aux lois de Mr REYNOLD
la courbe Cz » f(I¥ sera d'sutent plus “asbrupte” que la vitesse augmente,
d'oh apparition d'une portance supplémentaire de 1'empennage, placé dans le
souffls de 1'hélice et d'un couple piqueur, ' '

Ne croyez pas qu'il s'egisse l& 'd'un phénomdae "marginal® de peu 4'importance,
De tels empennagez se rencontrent sur le PLANEURS. Ils limitent le “cabrage”
LORSQUE LE PLANEUR EST EN SURVITESSE et améliorent considérablement les “"qualitée
tactiques” du modéles qui en est muni, Cela ne va pas ssus ub certain danger |
Avec un centrage trés arridre -en effet , ia courbe Cm, peut s'abaisser jusqu'a
coupef 1'axe des incidences au point ol €2 = 0 {cels partat compliqué comme cela
mais reportez vous & la fig 11) . Résultat pratique , le planeur s'engage dans
un piquévertical® (puisque Cz =0 ) "incompréhensible” et d'autant plus “incom~

préhensible" que le moddle a fait toujours preuve, jusqu'a l'accident, d'une stabili-
té et de "réponses® particuliérement bonnes. '

L'inconvénient de 1'empehnage perteur, du point de vue des performances ,est de di
miguer trés sensiblement la valeur du Uz § Cx du modéle ou plus exactement de 1'en-
semble aile/empenunage. La polaire du moddle est une”compinaison" de la polaire de 1'
aile et de celle de l'empennage, la seconde beaucoup meins benne que lu premiére.'hﬁ
perte de rendement sera d'autant plus sensible que l'empennuge sera porteur *x d'od
une augmentation de la vitesse de chute en plané, Deplus, en vol an moteur, il peut -
apporter une correcction exagérée, d@'ont un Cz de vol ne correspondant pas Cz optimum -
pour la puissance( particuliérement dans le cas des moteurs cacutchouc, Wake ou C.H.)
Le réglage optimum est donc fort délicat,

#% ¢lept & dire plus le centrage sera sr,
L.

Ahors lh, Mrs, les Modélistes, je vous le dis , c'est une solution GENIALE f};ﬁf*f;[‘
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L'aile estcalée & 1° sur l'axe du fuselage, ~ \\\\ o 1
Cet axe est confondu avec la trajectoire V, xe fuselage et . =~
Pour obtenir le couple pxqueur T.d il faat - trageotoxr 1.

] donner une forte 1ncilna1son a la Lractlom T, L'angle & est grand ~ d'ot ~
perte de rendement, A

F-'/g 40

Al/e c:a/e'.e 0 lﬁ?&'ur /axe z’/u
: K !we/aye

. &‘\"‘“\:ﬁj‘q =1
N A

Le fuselage est “abaiasé" de i® S (axe du veC%Snr-&;tenss)
pur rapport & le traJect01re, c'est & CoTs S
dire que 1'aile est calée a 0° par rapport ‘ "‘a\\

&2 1'axe du fuselage, _ O TSaxe 1uqa1a¢e

Tout se passe comae sx le fuselage uv&nt fant une Iu&tlﬂn de iv vers le bas amutour - §
du piont (0). Le C.G, est donc abaissé. On obtiendra le nue nouple pigueur que précé-
demment avee un sngle & petit, d'ob amélloration du rendement, ¥n sugsentant encore
plus 1'inclinaison du fuselage, ¢ 'est A dire, enm calant 1'aile NEGATYVEMENT PAR RAP-
PORT A L'AXE DU FUSELAGE on peut aveir la traction T dens 1'axe de la vitesse, d'ol.
rendement encore amélioré ! :

Le wode a- action de ce systéme est le au;vaut' ~%i l'axe de Trachlon de l'hé
lice passe AU DESSUS DU CENTRE DE GRAVITE, il y a un Gouple piqueul cgdl a ;

C piqueur = Th X d

Th = traction de 1'hélice :
d = distance du Centre de Gravité a 1'Axe de Tractlon.

On peut remarquer que , cé qui compte , ce n'est pas du‘toutvl angle dué
fait 1'axe de traction avec l'axe du fuselage ou avec la Corde de 1‘Aile, mais UNI
QUEMENT LA DISTANCE d. En conséquence il y a intérBte & caler 1'aile & ¢° ou mbume

NEGATIVEMENT sur le fuselage pour profiter de l'abaissement du Centre de grawité
dd & la"rotation vers le bas® du C. deG, Il suffit de se reporter aux fig . 9 et 10
pour comprendre immédiatement ce qui se passe , Or, QU'EST- CE QUE LA FIG 10 sinon

le p g1, 11 t ( voir nota )

L'avaniage du"piqueur & 1'hélice" esth d'introduire un couple piqueur :
PROPORTIONNEL A LA TRACTION, c'est un systéme permettant une VARIATION DU Cz PROPOR. -
TIONNEL A LA TRACTION; donc efficace,



518

VoL LIBRE

(a) ¢ Courbe des Cs, avec un centrage trds arridre

(') & Courbe des (m, déplacée sous 1'influence d'un ooupia piqueur €. le point d'équilibre‘

peut atteindrg 1'incidence I° peur laquelle Ce = O , Dans ce cam, le planeur s'engage
dans un piqué vertical "stable®, ' '

oo Ce couple piqueur, dans le cas d'un planeur peut &tre la conséquence
d'une survitesse (rafale de vent par exemple ) qui sugmente la partance de l‘empenhage
ou plus exactement la pente de la courbe Cz(empennsge) = f (1080 (changement d'écoulement
autour du profil d'empennage dfl & 1'augmentation de vitesse) BRI Y

i

(b) et (b') Mémescourbes de stabilité, et méme couple piqueur, mais dens le cas d'un '
centrage plus avant : le déplacement est moindre sur l'axe des incidences, le planeur

- "pépond™ moins bien sous les rafales ( possible tendance & cabrer en survitesse) .,
- mais il n'y a plus de risque de voir le modéle s’engager en piqué . :

3 - L'INCIDENCE VARIABLE

C'est du"pilotage automatique” simplifié, Un systéme mécanique
fait varier 1'incidence de 1'empennage ( ou braque un volet, ce qui revieht au méme)
on"abaisse" ainsi la courbe CmG mais SANS TENIR COMPTE DE LA TRACTION DU MOTEUR.

Le principe en montre 1'extr8me difficulté sur le plan pratique, Pour bien
faire, il faudrait que le braquage du volet soit proportionnel & la traction de 1'hé
lice, comme le montre la th#orie, Jlans le cas des motomodéles, la traction de 1'héli
ce est sensiblement constante,l'emploi de 1'I.V, est possible (1 seul cas de vol ai
moteur donc un seul braquage au volet), et m8me parfaitement valable ,sous réserve _
d'un réglage soigneux, Il en va tout autrement avec les modeles a moteur caoutchouc, -
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|4 - PORTANCE VARIABLE DE L'AILE]

C'est , avec l# prqueur & |'hélice, le moyen le plus logique
et celui qui fait perdre le moins de rendement en permettant l'utilisation de PETITS
EMPENNAGES NON PORTAEURS, On peuti utiliser, soit la VARIATION DE SURFACE DE LA AILE,
soit LA VARIATION DE COURBURE DU PROFIIL.

La variation de surfuce de i‘aile serait particulierement indiquée
pour les motomodeels. Il est possible ; evuetfet, de calculer avec une bonne précision
LA SURFACE PORTANTS OPTIMUM d'un motomodele, Cette surface portante optimum pour le
vol en montée est beaucoup plus petite gue la surface imposée, La solution de la
"surface variable", en supposant résolus les problémes technisues proprement dits
permettrait une amélioration apectaculwire des performances,

En ce qui concerne les modeles & moteur cuoutchouc, 1'affaire est plus
compliquée, puisque la puissance développée par le moteur est trés variable, La “Sur-
face pottante variable" obliguteirement limitée a deux possibilités de surface pour
des raisons évidentes de complication, ne peut apporetr qu'une amélioration limitde
dans les performances au prix d'une difficulté extr@me de construction, la solution
paraft 8tre:

- soit dans l'utilisation judicieusedu "Piqueur hélice" joint & un empennage le moins
porteur possible, centrage relativement avant et aile de grand allongewent,
Autrement dit dans des solutions constructives simples, mais avec une"étude soi
gneuse de la"géométrie"™ POUR OBTENIR UN COUPLE PIQUEUK PROPORTIONNEL A LA TRAC
TION AUX MOINDRES FRAIS, La "théorie" rejoint ,la, la constatation expérimentale
suivant laquelle des "machines simples" peuvent surclagser les "Monstres " de
mécaniques sophistiquées., Une constutation encourageante pour les modélistes
moyens, qui peuvent remplacer leur mwnque de» ,..... moyens matériels par une

recherche rationnelle dans la conception de leurs modeles,

— soit dans l'utilisation d'un systeme SIMPiY de varaition de courbure comme je
1'ai proposée dans le M,H.A.

¥. Guicheney
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Jd vais essayer d'analyser ce qui m'a permis de gagner, ca peut toujours servir,
D'abord le modele tout neuf, mais d'unetechnique éprouvée et qui m'est familiere,
knsuite la minuterie a déclenchement sous le pouce qui permet de petir vraiment
quand on veut, Puis le fait d'avoir cassé le matin, ce qui m'a obligé d'attendre
le soir pour m'en servir, me permetteant ainsi de bien inteéurer toutes les conditions
aérologiques particulieres, kEnfin L'excelleat nouveau Pirelli, prété par mes non
moins excellents amis Guy Buisson et }rancols Michelin, qui encaisse un remontage
phénoménal et le restitue tres régulivrement , sans grande p8che au départ mais jusqu
au bout,

Que dire en guise de conclusion ¢
Que c'était enwore une fois un yrand concours, pas assez international, malgre la
présence de Roberto Giolitto; que compte tenu de la météo le terrain n'eétait pas a
la hauteur des autres prestations fournies par RON MOULTON qui se conftirme &tre un
organisateur hors pair; qu'on y retournera l'année prochaine mais cette fois avec
des 80 g de 9 dm2 pour affronter une telle meétéo si elle se reproduit ; que person-
nellement j'ai un gros regert, presque des remords , de ne pasavoir pu faire voler
en proxy le C.,H, de mon ami américain Jim QUINN; que si l'an prochuin on est plus
de 20 personnes ¢a commencera a poser (e fameux problemes de iogistiques ydone 11
faudrait que les engagements arrivent tres vite au M,lt,., des que la date sera con
nue pour qu'on puisse s'organiser,

V B. BOUTILLIER
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PLANEUR D INITIATION " LANCE MAIN
WURFGLEITER FUR ANFANGER,
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AILE ¢ balsa moyen )"3mm depaissevr
dimensions Eggmm (3886,;« (7.8-8 :
wiwa & mwm e | .-
FUSELAGE ¢ balsa dor@ 5mm d'e'Pa'iv',seur)
dimensions +86mwm de L
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conBTRUETION b o

Lire attentivement toutes les notices relatives 4 ce petit modéle,

~ Commencer par décalquer irés soigneusement (avec rogle )-la demi-aile et le demi-
stabilo sur du paier blanc fort (ou carton) pieces &4 et 7

- Découper trés soigneusement les deux en veillant A ce que toutes les lignes découpéew
soient nettes de toute bavure, _ o :

- Faire le m8me travail pour les deux é1éments de la dérive —pidces 5 et 6 . e
- Reproduire la demi-aile sur une planchette balsa 3 wmm en s¢ servant du modéle en carton
~-faire pivoter cette demi-ailé carton autour de la ligne de cassur de diddre de (809,
~reprodiure 1'autre demi-aile pour obtenir l'aile entiere parfaitement'symétriquq‘
~ Méme travail & faire avec le modeéle du stabilo sur une planchette de & mm balsa, Qb

_ TRES - IMPORTANT : SUIVRE LE FIL DU BOIS et disposer la reproduction sur la planchettci
' : " de maniére A avoir le moins de chutes possibles, _ N E

~ Découper a l'aide d'une regle métallique (1e dos d'une lame de scie a métean Jera aus-

si 1'affaire) et d'un cuter l'aile et le stabilo, ‘ e

Poncer légérement le périmetre des deux piéces ( pongoir a grain fin )

Poncer ( pongoir grain fin ) la face choisie pour INTRADOS de manieére & avoir une

surface plane et lisse sans empreintes, VoL LIBRL
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. AILE: = AITENTION : PARTIE DE LA CONSTRUC
_ 3 TION la plus DIFFICILE et la plus
; | e F IMPORTANTE, (voir figure ci des-
Sole decontack RIS 2 sus) .La réussite et la qualité
£ SevTdces IO LR T 3 de votre modéle dépend presque
AT ” uniquement de la confection de

a0
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PAPIER VERRE

Pt

1'aile, Il est trés important .

de PROFILER (de poncer 1'extra-.
dos) 1'aile selom le profil
donné, Premier 1/3 légerement
arrondi, le reste en pente plane,
Pour éviter des irrégukarités

sur les surfaces poncées , alter-
ner de temps en temps les mouve-
ments droits et paralleles du pon
¢oir avec des mouveets circulsi-
res, Eviter de mordre sur le pé-
rimétre, on peut toujours en en-
lever mais plus en rajouter,

ey

Commencer avee un gros grain 3

) continuer avec du fin 00, (frapper de temps en temps avec le pongoir contre un corps

dur -pied de table -éteau-pour éliminer la poussiére de balsa entre les grains), Véri-
fier continuellemnt si le profil est respecté, Lorsque 1l'envergure totale (de 1l'aile et
par la suite du stabilo)est profilée arrondir les bouts (saumons), ’ o
Ce travail IMPORTANT accompli, passer avec un pinceau plat une couche de bouche-pores
sur 1'extrades et 1'intrados ,laisser sécher (15 mn) reponcer treés légérement avec un
pengoir 00, ensuite avec du papier carrcssier (on obtient une pondre blanche trés fine)

Repasser une sutre couche, Laiaser sécher,
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